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Por el Teniente coronel PRADO 


Antes de la aparición del dirigible, del avión, un pais 
se consideraba al abrigo de las incursiones del enemigo cuan- 
do sus fronteras estaban intactas. Por entonces la Marina 
y el Ejército eran casi siempre suficiente: para llevar a cabo 
ese cometido, entendiéndose por fronteras las líneas natu- 
rales o convencionales que separaban el territorio nacional 
de los países limítrofes. En ciertos países, por sus caracte- 
rísticas geográficas, raciales o de orden material, se gene- 
ralizó el vocablo; por extensión, se entendía entonces por 
frontera, no sólo las líneas de demarcación ya expresadas, 
sino también los contornos de las mismas, tanto terrestres 
como marítimos. 


Actualmente la aparición de la Aviación como arma de 
combate ha trastornado totalmente la definición, pues el te- 
rritorio situado en el radio de acción de aviones enemigos 
puede ver surgir bruscamente, rapidisimamente, el enemi- 
go aéreo en su cielo, a pesar de la protección que le propor- 
cionen las fuerzas de superficie que lo cubren. Toda la re- 
ción expuesta a ser invadida por el cielo, a ser castigada 
por el fuego de los elementos aéreo:, es, ¡por tanto, una 
frontera aérea. Ha desaparecido la línea frontera para con- 
vertirse en una superficie frontera. El arma aérea ha revo- 
lucionado los medios de combate, trastornando los espíri- 
tus, modificando lcs básicos principios de conducción de 
guerra, alterando los procedimientos eccnómicos de soste- 
nerla. El peligro aéreo amenaza por doquier; sus objetivos 
son ilimitados; su alcance está por encima de todas las pre- 
visiones humanas; sus efectos :on de imposible cálculo. 
Ningún invento o descubrimiento del género humano tuvo 


tanta importancia para el porvenir incierto de los pue- 
blos como la aparición de esta nueva y terrible arma de 
combate. 





I.—OBJETIVOS DEL ATAQUE AEREO 


Antes los objetivos de guerra eran solamente los terres- 
tres y navales. Entre los terrestres podemos clasificar los 
siguientes: grandes zonas industriales, agrícolas, mineras; 
erandes ciudades, centros de comunicaciones importantes, 
el Ejército enemigo terrestre. Entre los navales: zonas 1m- 
portantes del litoral por sus riquezas; grandes puertos, trá- 
fico enemigo, bases navales, la escuadra enemiga. 


La Aviación ha introducido otra serie de objetivos pro- 
pios: son los objetivos aéreos que comprenden las bases 
aéreas y las escuadras aéreas enemigas. 


Con la Aviación, una vez en posesión del cielo, batien- 
do de modo rotundo su cbjetivo principal, el Ejército aéreo 
enemigo, lo demás viene por añadidura. Tiene medios de 
sobra si dispone para ello de la fuerza precisa para batir 
más tarde a los Ejércitos terrestres o navales enemigos, e 
incluso ocupar con sus fuerzas, lanzadas con paracaídas O 
transportadas en vuelo, el territorio ocupado por las fuer- 
zas de superficie. 


Tecdo .e reduce a determinar cuáles serán los puntos vi- 
tales, los puntos más sens:bles del enemigo, para concentrar 
sobre ellos los máximos esfuerzos, la potencia de fuego 
más imponente. Reciprocamente, conviene hacer en el te- 
rritorio nacional una clasificación de estos mismos puntos, 
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para defenderlos, inmunizarlos contra las graves injurias 
aéreas, que pueden llegar a ser mortales. Cosa bien difícil, 
puesto que la natural tendencia a querer “protegerlo todo” 
puede traer cons.go una multiplicación excesiva de los mis- 
mo., sin eficacia luego en la protección. 


En el plan de defensa de una nación debe irse, por tan- 
to, al aspecto de conjunto, considerando “vitales” solamen- 
te aquellos que lo sean verdaderamente, sin descender a des- 
menuzar demasiado, ya que no se podría atender a “tantos” 
a un mismo tiempo. 


Tratemos, pues, de examinar el orden de urgencia de 
estos puntos sensibles en los varios casos o circunstancias. 
Considerémonos, pues, en lo com enzos de una guerra. En 
estos momentos de enorme tensión, cuando aun sin haber- 
se declarado oficialmente la guerra, se sabe de seguro que 
ella es sólo cucstión de horas, quizá de minutos, se puede, 
se debe, se hará intervenir a la aviación. En estos momen- 
tos angustiosos, en que todo es nervosismo, preparación, 
órdenes, hay que actuar con la rap:dez del rayo. 


La aviación tendrá como primer objetivo la aviación 
adver aria, destruyendo sus bases aéreas, haciéndolas total- 
mente inutilizables, o bien librando en el aire, ganándolas, 
las batallas aéreas que le permitan adquirir la preciosa li- 
bertad *de acción, de movim ento. Esto conseguido, se en- 
tregará a destrozar brutalmente los sitios de mando del 
país, de los Ejércitos, la circulación de fuerza , perturbar la 
movilización atacando depósitos de material o grandes al- 
macenes. Disde luego parece dificil llegar a conseguir 
grandes trastornos en lo que a la movilización se refiere, 
porque ésta, abarcando la totalidad del país, se fragmenta 
en multitud de movimientos dispersos; ciertamente es así, 
pero sí no la totalidad de la mcvil:zación, con sus numero- 
sas fuerzas en movimiento constante de día y de noche, su 
acción perturbadora, verdaderamente eficaz, puede ejercerse 
en la concentración de estas mismas fucrzas, más próximas 
ya al campo de acción de lcs Ejércitos. Basta para ello ata- 
car lo más violentamente posible las obras de fábrica de 
todo género, tales como viaductos, grandes puentes, esta- 
ciones de enlace, de embarque o desembarque. Se cons.gue 
esto no sólo por medio de las bombas explosivas lanzadas 
en vuelo horizontal por masas de aviones, c por medio de 
aviones en picado de más precisión en el bombardeo, s'no 
también «por el empleo de masas de hombres lanzados en 
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paracaídas o transportados en aviones o planeadores, que 
tomen tierra en las inmediaciones de los lugares designa- 
dos de antemano, con un b.en estudiado plan de destrucción. 
Si los. medios de ataque son poderosos, no cabe la mencr 
duda que se consigue detener la concentración. Si fuesen 
insuficientes, la concentración seguirá haciéndose, pero a 
costa de grave molestias, al precio de retardos más o me- 
nos importantes, en momentos en que todo retardo en la 
ejecución de la concentración puede no sólo ser pelisrosa, 
sino también mortal. 


Simultáneos con estos ataques a la concentración, la 
aviac:ón martilleará de modo continuado, de día o de no- 
che, combinando todos sus medios de acción, los grandes 
centros de población. Bombas explosivas, ametrallamiento, 
incendios, y aun el gas, podrían derrumbar en los comien- 
zos de una guerra la voluntad de resistencia de una nación ; 
más tarde, quizá, no sólo no urtiría idéntico efecto, sino 
que incluso podría ser contraproducente exaltando esa re- 
sistencia al máximo. 


Pero muchos preguntarán : ¿Es posible que estos golpes 
aéreos, por contundentes que sean, puedan llevar al Gobier- 
no de un paí a pedir la pazr Esto sería tante como decir 
que sin batalla terrestre la guerra se habia decidido por la 
scla acción de la aviación. 


El general francés Niessel admitía que los efectos de 
la aviación “podrían llegar a destrozar la moral del Mando 
y del Gobierno cnem gc”. Pero añadía en seguida, “que no 
había que exagerar los resultados a alcanzar; éstos depen- 
derán por completo del vigor moral e intelectual del adver- 
ario”. Además, continuaba, “que más que en acciones 1n- 
dependientes, la acción de la aviación se haría sentir en los 
reconocimientos profundos a favor de las fuerzas de tierra 
y mar, y susceptible tamb:én de ejecutar ciertas operaciones 
sin contacto directo con dichos Ejércitos: tales los bom- 
hardeos lejanos, las batallas aéreas; pero estas operacicnes 
no deben jamás hacer perder de vista la combinación de 
e fuerzos con el Ejército y la Marina, mi ejecutarse tam- 
poco a cuenta de ellos”. “El Alto Mando tiene el deber de 
resistir las presiones que sobre este particular le ejerzan, 
dándole a estas misiones uma debida proporción”, agrega 
más tarde. 


El general italiano Douhet ha expresado otras teorías 
completamente ortodoxas. En multitud de escritos, revistas, 
libros, durante años, se hizo el apósto! 
infatigable del Ejército del Aire. En 
resumen, las teorías de Douhet pueden 
enunciarse asi: Un formidable Ejércl- 
to aéreo representa una absoluta nece- 
sidad para la existencia de la Patria, 
pues sin él no habrá Ejército terrestre 
ni Maria que pueda salvarla. 

Para él fué axiomático lo siguien- 
te: 1.2 La decisión del conflicto del por- 
venir será en el aire. 2. Es preciso ab- 
solutamente revisar la escala de valo- 
res de las tres fuerzas armadas (Ejér- 
cito, Marina, Aire). 3. Es perjudicial 
distraer los recursos aéreos del Ejér- 
cito del Aire para constituir las avia- 
ciones de cooperación, es decir, aque- 
llas que no formando parte del Ejérci- 
to del Aire estaban al servicio del Ejér- 
cito de Tierra o de la Marina. : 


Nudo de comunicaciones 
destruído por el Arma 
aéreo. 
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Douhet admitía, desde luego, que puede conseguirse el 
dominio del aire de un modo absoluto, en opos:ción a una 
superioridad local y momentánea. Este dominio puede ad- 
quirirse por una cont nuada labor de fuerza del Ejército del 
Aire, no por una acción de sorpresa. Y hablando del peli- 
gro aéreo, Doubet escribe: “El peligro aéreo no se evita 
más que con medios aéreos. Toda fuerza que se distraiga 
del crecimiento de las fuerzas aéreas es un verdadero mal. 
E preciso conquistar el dominio del aire; una vez dueño 
del aíre, todos lcs peligros serán alejados.” Las opiniones 
de estos dos tan importantes técnicos de la guerra aérea son 
opuestas completamente. La experiencia del empleo de lo 
distintos Ejércitos en la actual guerra viene a demostrar de 
una manera indudable que en “el término medio está la vir- 
tud”. ES A SCILE, 
que sin dominio 
aéreo no puede 
“haber desarrollo 
favorable en los 
planes de opera- 
ciones de los Ejér- 
citos de superfi- 
cie, y que éstos 
necesitan de un 
modo imperioso, 
para poder obrar 
con libertad de 
movimientos, que 
el Ejército del Ai- 
re les desbroce la 
mitad de su cami- 
no, que es el evi- 
tar las incursio- 

es de los aviones 
enemigos, al mis- 
mo tiempo que los 
aviones propios 
quebrantan con su 
fusgo a los Ejér- 
citos contrarios. 


Existe, por 
tanto, una labor 
de coordinación 
de esfuerzos, de 
cooperación tácti- 
ca, obligada e ineludible en la proximidad del teatro de 
Operaciones, como también de cooperación en el aspecto es- 
tratégico entre las misiones, el empleo de los tres Ejérci- 
tos en campaña. Circunstancias de lugar y tiempo, la sor- 
presa, el teatro de operaciones, la clase de enemigo y su 
material serán, entre otros, los factores que demostrarán “a 
posteriori” cuál de las dos doctrinas tuvo aducuada apli- 
cación. 


En la actual contienda se encuentran ejemplos elocuentes 
de esto que decimos, pues en ella hubo oper1ciones combi.- 
nadas del poder aéreo con los Ejércitos terrestre o la Ma- 
rina, y otras cuyo desenlace corrió a cargo, desde su prin- 
cipio al fin, de los elementos todos de las fuerzas del aire. 


Esbozaremos ligeramente alguno “de estos casos, em- 
pezando por aquel en que existiendo dominio previo del 
atre, hubo exacta colaboración con el Ejército terrestre: 


1.2 Conquista rápida de Polonia, que sólo en diecisiete 





Formación de “Fortalezas volantes” hacia sus objetivos. 
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días de operaciones fué eliminada de la lucha, conseguido 
primero por el daminio aéreo empleándose por sorpresa la 
aviación germana, sin necesidad de batallas aéreas, puesto 
que la polaca fué destruida en sus prepios aerodromos ; esto 
consegu.do, la colaboración con las unidades rápidas blin- 
dadas, destrucción completa de nudos de comun:caciones, 
etcétera, hizo lo restante. 


22 Campaña de Noruega.—Con el dominio aéreo pre- 
vio sobre los estrechcs del Kategatt y Skagerrat, permitien- 
do el tráfico marítimo sin interrupción, el transporte aéreo 
de día y de noche, la multitud de desembarcos en lugares 
distintos de las costas. La flota inglesa, más poderosa que 
la alemana, pudo, no obstante, a ccsta de tremendas pérdi- 
das, desembarcar fuerzas en diversos lugares, pro por falta 
de ese dominio aé- 
reo, su perman-2n- 
cia en aquellas 
aguas no fué de 
larga duración. 
in el Parlamento 
inglés, tanto el 
“prumier” como 
otros caracteriza- 
dos políticos, 
achacaron el Íra- 
caso de Inglate- 
rra en aquel tea- 
tro de operaciones 
a la falta de pro- 
tección aérea de 
sus fuerzas te- 
rrestres y nava- 
les. 


3.2 Campaña de 
los Países Bajos y 
Francia. — Estas 
dos campañas, 
aunque mo simul- 
táneas en el tiem- 
po, pueden ser 
consideradas co- 
mo una sola, ya 
que uno era tam- 
bién el rápido ob- 
jetivo: Francia. 

Y en verdad que sus resultados para los alemanes le- 
garon a ser prodigiosos, ya que batieron en escaso número 
de días a los Ejércitos holandés, belga y francés, cuyas me- 
jores tropas fucron hechas prisioneras; el Ejército inglés 
expedicionario milagrosamente se salvó del copo, pues aco- 
giéndose a los puertos belgas y franceses de la costa del 
mar del Norte, no I:jos de las inglesas del mismo mar, sem- 
bradas de buenos y numerosos aerodromos, se enccntraron 
de este modo protegidas por su prop:a aviac ón. El califi- 
cativo de “desastre” que por entencis se dió en el mundo 
entero al reembarque inglés en Dunquerque, pudo haber 


sido único en la Historia, tranformándose en una verdadera 


hecatombe sin el eficacígimo apoyo de la R. A. F. 


Sí hubiese habido en dichas costas superioridad aérea 
local de la R. Á. F. sobre la Luftwaffe, no hubiese reem- 
barcado el Ejército inglés, ni algo más tarde ser vencida 
Francia. El segundo frente europeo no cabe la menor. duda 
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que hubiese estado establecido desde entonces de un modo 
permanente. EE 


Como ejemplos típicos de desenlace favorable, debidos 2 


la actuación exclusiva o cas; exclusiva de la aviación, pode- 
mos citar: 

1.2 El caso de Narvik, en la campaña de Noruega, pues 
aunque la ccupación del “fiord” de ese nombre en el círcu- 
lo Polar fué una operación mixta, su defensa en cambio por 
los alemanes se h.zo solamente con las fuerzas allí iranspor- 





Objetivo saturado de bombas. 


tadas por medios aéreos. Ni el mal tiempo, ni la distancia, 
ni los ataques de la Marina inglesa pud eron impedir que 
fuesen les paraca.distas alemanes quienes conservaran en 
su poder lugar tan codiciado por ambos contendientes. 


2.2 Campaña de Creta.—La ocupac.ón de esta gran 


isla mediterránea es el caso más típico de ocupación de un 


terrivorio por el solo esfuerzo de la guerra aérea. Protegida 
desde el mar por un enorme d.spliegue de fuerzas navales 
inglesas, ocupados sus puertos pr neipales, sus aerodromos, 
sus líneas de comunicación pcr las fuerzas terrestres de 
esta nación; fortificados sus puntos costeros más. importan- 
tes, ninguno de estos medios tuvo eficac.a contra el poder 
aérec integral. 

Se venció primero el poder naval mglés con. pérdidas 
elevadas de unidades, mien:ras que nubes de paracaidistas 
lanzados desde aeroplanos y mult tud de planeadores condu- 
ciendo la Infantería del aire aleniana, tomarcn posesión de 
los azredroinos del nort< de la isla, obligando a la R. A. F.a 
ab:ndonarlos. Una vez en posesión de estos aerodromos, 
av.ones de transporte llevaron a la isla toda clase de perso- 
nal, material guerrerc, gasolina, Mmunicion:s. Más tarde, 
pero ya decidida la suerte de la isla, fueron afluyendo en las 
más diversas embarcaciones fuerzas de todo géntro que 
consol daron, sin luchar apenas, lo hecho y resuelto pcr las 
fuerzas aéreas. 
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11.—EFECTOS MATERIALES Y MORALES DEL EMPLEO 
DE LA AVIACION 


El riesgo de perder la guerra antes de haber librado la 
batalla terrestre existe, por tanto. Hay que tcmar garantías 
contra él sin descuidar, claro está, las n.ces dades del Ejér- 
cito de Tierra ni de la Marina. Por otra parte, aun compar- 
tiendo comple:amente las ideas de Douhet, es difícil admi- 
tir que nc habrá más fuerzas antiaéreas del territorio que 
las escuadras aéreas. Por «1 contrario, 
un país en el cual las defensas anti- 
aéreas son cuidadosamente preparadas 
en la paz, podrá todavía continuar la 
lucha con espezanzas de éxito, aun ha- 
bizndo perdido la batalla aérea. Pero 
si la def.nsa antiaérea no está pertec- 
tamgrte organizada, la pérdida de la 
batalla aérea equivaldrá ya de seguro a 
la pérdida de la guerra. 


Supongamos ahora el caso de que 
las batallas aéreas han sido indizcisas, 
que la movi.ización y concentración 
(aunque con dificu:tades) s: Pa etec- 
tuado, y que los Ejércitos de superti- 
cie han llegado a establecerse sólida- 
mente en un fiente estabiliz do. ¿Cuál 
será entonc s la misión de la Avia- 
ción? Indudablemente, aparte de que 
conservará come una de sus mis:Ones 
principales la de atacar los medios de 
tráfico de los Ejércitos, empleará todo 
su esfu.rzo máximo en atacar cuantas 
industrias básicas están trabajando pa- 
ra la defensa naciona. : fábricas de ma- 
terial de guerra («erop.anos, moto1es, 
carros blindados, cañones, municicnes, 
etcétera), astilleros de barcos de gu>- 
rra y mercant.s, fábricas de material 
de transporte (loccmotoras, vagones, automóviles), pozos de 
petróleo o fábricas de gasol na sintéica, refinerías y mul. 
titud de otras industrias que harian demasiado larga su enu- 
meración. 


Como la guerra se anuncia larga, la producción indus- 
trial tomará un gran incremento; es lógico tratar de parali- 
zar, scbre todo, este período crít co de la puesta en marcha 
de nuevas industrias. En este aspecto la aviación obrará por 
sus efectos mater.ales y por su acción moral. 


En el orden de los resultados materiales, la aviación ene- 
miga tratará de aplicar la teoría del golpe de fuerza con el 
mínimo de pérdidas. Se dedicará a provocar de un modo 
total la paralización de un conjunto industrial, bastando para 
ello alcanzar d rectamente las centrales térmicas o hidráuli- 
cas que la surtan de energía; pero si dispone además de 
fuertes masas de aparatos, completará esa destrucc.ón con 
la de las demás fábricas o indus:rias del ecntorno. 


Pero otro medio eficaz de molestar, quizá de impedir la 
producción, s:rá el empleo del factor moral. Con la ayuda 
de medios relativamente reducidos, es decir, ptcos apara- 
tos con bastante radio de acción, aunque no carguen muchas 
bombas, purde mantenerse en aleria constante un extenso 
territor o; este estado de alerta podrá ser mantenido horas 
y horas; caerán bombas en muchos lugares a la vez, se fatl- 
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gará la defensa enemiga; el resultado será una continuada 
tensión nerviosa, fatiga en el personal, que rindirá menos 
en su labor, hcras de trabajo perdidas, baja en la calidad. 


Esta desmoralización se conseguirá utilizando no sólo 
el fuego en todos sus aspectos (bombas inc.ndiarias, explo- 
s'vos de eran pctencia, ametrallamiento), a fin de conseguir 
los mayores des:rozos en inmuebles, en servicios de todo 
orden, sino también teniendo a los moradcres de las ciuda- 
des en estado de constante alarma. 


OQu:da por saber únicamente si estos factores morales 
llegarán a ser tan bajos, tan infimos, que cbliguen al pueblo 
así castigado, cansado de la guerra, a pedir la paz. La expe- 
riencia de la guerra actual no parece demostrar basta ahcra 
sea csta respuesta afirmativa. 


El ejemplo lo tenemos en el comportamiento de lcs pue- 
blos inglés y alemán. La palabra “coventryzar”, adoptada 
por beligerantes y neutrales, expresa en un s mple vocablo 
todc el horror de una gran ciudad en ruinas, hoy numerosí- 
simas en los países en guerra; pero la verdad es que toda- 
vía no se ha encontrado otra sinónima que exprese la de un 
pueblo rendido a discreción por el terror aérec. No quiere 
esto decir que alguna vez tal hecho se produzca. Mas no 
debemos olvidar que cuando 
los pueblos luchan por eleva- 
dos ideales o por causas mate- 
riales, en que la pérdida de la 
guerra implica su desaparl- 
ción, tal rend:ción puede tar- 
dar mucho ti mpo en produ- 
cirse o no llegar nunca. 


MI. — LA DEFENSA DEL 
PAIS CONTRA EL PELIGRO 
AEREO 


Convenecidos todos de la 
existencia del peligro aéreo, 
así como de la multiplicidad de 
“puntos sansibles” que serán 
sus objetivos preferidos, no 
cabe la m. nor duda que éstos 
tienen que ser clasificados en 
diversas categoiÍas, como tam- 
bién la protección de los mis- 
mos seguir un orden de ur- 
gencia atendiendo a su impor- 
tancia. Esta valorición será 
tunción de la situación estra- 
tégica cn general; tampoco 
será del mismo valor qu los 
comienzos del conflicto que en 
el transcurso de una guerra 
larga. 


El ataque aéreo se dirigirá 
siempre de un modo fulmi- 
nante contra unc cualquiera 
de ustos puntos. ¿Pero sabre- 
mos cómo? ¿Cuándo? ¿Cuántcs? Lo c'erto es que existe, 
y como existe hay que estar prevenidos. Sabemos que el pe- 
ligro aéreo víene por el aire, que su vehículo cs el avión, 
que puede adoptar variadas formas. 


Tres principales características vemos en el ataque aéreo : 


» 


REVISTA DE AERONAUTICA 


1.2 Las cualidades del avión como vehículo de agresión. 
2.2 Las diferentes formas o modos de la agresión. 
32 La mancra como se emplearán los aviones. 


Estas características nos demos:rarán que el ataque aéreo 
no pu.de ev tarse por ahora, ya que la velocidad de lcs 
aviones actuales, su efecto de sorpresa, les permite penetrar 
protundamente en cualquier país, por grande que éste sea; 
de :gual modo nos probará que aisladamente c en grandes 
formaciones pueden paralizar la vida de una nación, tanto 
en el orden e vil comc en el militar; por último, nos mues- 
tra que los aviones son du:ños de escoger el punto de ata- 
que, pues una vez en el aire gozan de lbertad de acción, sin 
más limitación que por la defensa prevenida de antemano 
se les imposibilite el ataque. Mas come la defensa no puede 
existir en todas partes, y aun supuesto que esto fuese así, 
puede su intervención ser demasiado tarde, el ataque podrá 
ejecutarse escog endo aquel punto que más convenga, esté 
bien o mal defendido. 


Es, pues, necesario coordinar todos los medios de de- 
fensa, organ zando su funcionamiinto de conjunto en el 
cuadro general de la total defensa del país. 





Todo el país está expuesto a los efectos del bombardeo aéreo, 


[V.—INFORMACION Y DEFENSA PASIVA 


En época de paz, la información sobre el peligro aéreo 


debe ten<r de antemance determinadas las posibilidades de 


la aviación, su radio de acc ón, sus medios de destrucción, 
sus procedimientos de ataque. En la guerra debe continuar 
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Precisión del bombardeo aéreo, 


. su búsqueda aún más ardientemente, para que el Mando pue- 
da prevenir en el tiempo límite los servicios de defensa de 
las poblaciones o puntos vitales. Tudo ello es primero un 
asunto de documentación, inás tarde de sincronizac.ón. 


El exacto conocimiento de la naturaleza del ataque aéreo 
es fundamental para evitar una sorpresa. Perc aún lo es 
mucho más sí nos refir:ésemos a un procedimiento de ata- 
que, afortunadamente inédito todavía : la guerra química. 


Debe existir un organismo superior 
encargado de recoger desde la paz toda 
clase de información concerniente a la 
defensa aérea del país; tener estudia- 
das las hipótesis todas «del ataque; 
construídos mapas o gráficos en que 
figuien todos los puntos del territorio 
nacional y los momentos en que pue- 
den ser atacados a partir del paso por 
las fronteras de los aviones enemigos; 
los explosivas y medios de destrucción 
que puedan ser empleados; los siste- 
mas de contrarrestar éstos o disminuir 
sus efectos por-lo menos; la construc- 
ción de refugios para personal civil y 
militar; la puesta en punto de los ser- 
vicios contra incendios o gas; los ser- 
vicios médicos; nuevos sistumas de 
transporte, «te., etc. Este organismo 
debe contar con omnímodas atribucio- 
nes y jurisdicción en todo el ámbito 
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nacional. Su nombre o denominación 
nos es indiferente, pero lo interusan- 
te es su funcionamiento perfecto, ar- 
mónico, eficiente, 


El servicio de alerta, los puestos 
de observación de ¡paso de aviones, 
los centros de identificación e infor- 
mación, el sistema de transmisiones, 
la interpretación de partes, la comu- 
nicación rápida con los servicios de 
la defensa antiaérea, ctc., son de ta! 
complejidad, que no caben en la limi- 
tación de un artículo de esta natura- 
leza. Ahora bien: con la extensión y 
las atribuciones, incluso exageradas, 
que habrá que darle a este organismo 
por su misión, por su responsabili- 
dad, es un órgano de mando pasivo. 
Hay que buscar, pues, otro método 
más radical para defender al país del 
peligro aéreo, y como éste viene por 
el aire, su antídoto debz estar también 
en el aire. Lo activo del avión de ata- 
que debe ser combatido con otro me- 
dio activo. Avión contra avión, gra- 
nada de cañón contra bomba aérea. 


V.—LA DEFENSA ACTIVA 


Ciertamente el avión es el más po- 
deroso, el más eficaz medio que opo- 
ner a los ataques aéreos. Lo mejor 
sería, desde luego, impedir el ata- 
que obrando sobre las bases enemi- 
gas por medio de la aviación ofensiva, bien por el bombar- 
deo o ametrallamiento, bien por las acciones de destaca- 
mentcs de fuerzas lanzadas sobre ellos. Incluso no pudien- 
do evitar los ataques aéreos, pueden disminuirse en intensi- 
dad y calidad, empleando la aviación de bombardeo en misio- 
nes específicas de represalias sobre esas bases o sus servi- 
cios ; pero si los ataques enemigos se hacen con decisión, y si 
los aerodromos de despegue son múltiples y diseminados, 
llegarán siempre a sus objetivos, a no ser que se lo impida. 





Campo de aviación durante un bombardeo aéreo. 
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en el aire la batalla aérea. Esta batalla debe ser librada an- 
tes de la proximidad a los objetivos; si es favorable para 
los atacantes o pueden éstos eludirla, no queda a la defensa 
más que volver a empeñarla más tarde por medio de la avia- 
ción defensiva, pero ya en la zona de objetivos. 


Estudiemos, aunque sea ligeramente, estas misiones de 
las aviaciones ofensivas y defensivas. 


La aviación ofensiva.—Tiene como una de sus misiones 
la de atacar por los medios anteriores las bases enemigas ; 
es decir, tratar de evitar la utilización de los campos adver- 
sarios, tanto para el bombardeo como para ctro t:po de apa- 
rato, procurando “además que estos campos tengan que ale- 
jarse lo más pos ble del frente aérec, fragmentándose aún 
más en otros más pequeños, con la consiguiente desventaja 
que este alejamiento y fragmentación exagerada proporcio- 
nará. Estos aviones deben de ser rápidos, bien armados, l1- 
geros, con no mucho radio de acción, ya que sus incursiones 
no tendrán que ser, generalmente, profundas. Ei bombar- 
derc ligero o medio, y el caza-bombardero (a más del avión 
de gran bombardeo para las bases muy importantes), son los 
más indicados. Su procedimiento de ataque más útil, el 
vuelo bajc o rasante, de día casi siempre. En las bases ene- 
migas, a más de la inutilización del terreno bombardeando 
el campo, se buscará la destrucción de hangares,. depósitos 
de gasolinas y bombas, accesos a la base, etc. Si el campo 
está protegido por ametralladoras o baterías ant'aéreas, pro- 
yectores para los ataques nocturnos, globos o algo parecido, 
ciertos aviones se dedicarán a la destrucción de estos ele- 
mentos. 


Interviniendo la aviación pesada o de gran bontbardeo, 
lo indicado para cualquier clase de objetivo sería la simul. 
taneidad del ataque, operando la aviación pesada con sus 
bombas a elevada altura, m'entras la ligera, en vuelo bajo, 
lo haria sobre las defensas terrestres, facilitando así la mi- 
sión de los primeros. Mas la verdadera utilidad de la avia- 
ción de gran bombardeo está en la destrucción de la totali- 
dad de los “puntos vitales enemigos” ya reseñados, en pro- 
curar rebajar:la moral de la población y en las represalias. 


La aviación de batalla.— Interviene cuando se no ha po- 
dido evitar la partida de las bases enemigas, pero hay que 
evitar la llegada a los objetivos de los agresores; si esto 
tampoco pudo lograrse, procurar por lo menos el castigo 
de los que regresen una vez hecho el ataque. S1 el servicio 
de escucha func'ona bien, se tendrá siempre conocimiento 
del inminente ataque. El jefe de la defensa aérea del terri- 
torio pondrá sus fuerzas en alerta y las enviará al encuen- 
tro de los agresores, una vez en posesión de los elementos 
de juicio necesarios. 


Tendrán los atacantes órdenes de empeñar la batalla a 
fondo, o bien de rehusarla en lo que puedan, atendiendo, sin 
embargo, a alcanzar sus chbjetivos de destrucción. Serán, 
pues, dos tácticas distintas, aconsejadas por circunstancias 
diversas. Sin que demos reglas fijas, debe el Mando de la 
defensa tenerlas estudiadas de antemano, pudiendo ser diri- 
vidas por éste atendiendo a los :nformes recibidos, precu- 
rando que la comunicación entre él y las escuadras aéreas 
esté bien asegurada. La radio, señales Ópticas o eléctricas, 
paineles, etc., pueden ser los sistemas de transmisión usuales, 


La aviación de batalla exige aparatos de eran radio de 
acción, dotadcs de mumerosas ametralladoras o cañones, mo- 
tores de gran potencia y aviones de eran velocidad, capaces 
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de buscar, entablar y sostener la batalla aérea, no sólo con- 
tra las formaciones similares o de gran bombardec fuerte- 
mente armadas, sino también contra la caza enemiga. Puede 
emplearse en determinadas misiones contra el suelo, mas su 
principal papel es el de interceptores o persecutores de cual. 
quier formación que sobrevuele el territorio nacional, o 
compañando a los aviones propios de bembardeo protegién- 
dolos. 


En el avión de batalla que nosotros preconizamos, sus 
medios de acción son: la velocidad, el armamento de a 
bordo, la utilización, tanto de día como de noche, su alta 
cota. 


La aviación defensiva, o sea la aviación de caza, es 
aquella que debe de utilizarse cn la prox midad de los obje- 
tivos, a fin de evitar que éstos sean bombardeadcs. De corto 
radio de acción, está lejos de sus posib lidades alejarse de 
sus campos para buscar la batalla o perseguir largo trecho a 
los atacantes. Es, pues, un instrumento esencialmente de- 
Fensivo. 


Se lanzará al aire cuando la información señale la 1nm1- 
nenc'a del ataque por haber rubasado el enemigo todo géne- 
ro de obstáculos, o bien patrullara incesantemente sobre 
aquellos objetivos que necesiten una protección constante; 
lógicamente se comprende lo costosa y fatigante que esta 
última modalidad resulta, tanto para el material como para 
el personal. Hoy en día la actuación de esta caza está muy 
discutida, pues provistos los grandes bombarderos de nu- 
merosas y potentes bocas de fuego, sin ángulos muertos que 
faciliten el ataque del caza, se encuentra éste sometido al 
concentrado fuego de las formaciones de ataque disparando 
desde lejos contra él, 





El “Mitschel B-25” con su poderoso armamento ofensivo, 
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La caza de noche evita en gran parte este inconveniente 
del fuego cantrario, y comc quiera que el bombardero, por 
evitar pérdidas hoy muy elevadas en el bombardeo diurno, 
se emplea frecuentemente de noche en grandes masas, la 
utilización de la caza de noche se hace empleándose en com- 
binación con lcs proyectores terrestres y bombas de iiumi- 
nación, siendo dir gida desde terra por órdenes transmiti- 
das al piloto por fono c radiotelegrafía, en que se les marca, 
para facilitar su labor, rumbos, altura, apcrtura y cese del 
combate, etc. | | 


-- Las características más impcrtantes de la caza son la 
manejabilidad, velocidad horizontal, rápida velocidad ascen- 
sional y corto rad:o de acción. El aumento de la potenc'a 
de sus mo:ores, el número de su armamentc, el peso cada 
vez mayor de sus municiones y la mayor carga de gasolina 
para aumentar su radio de acción, los acercan cada vez más 
al tipo de avión de batalla ya descrito. 


VI.—DEFENSA DEL PAIS EN LA SUPERFICIE 


Estos medios de defensa tienen por objeto molestar el 
ataque aérec o tratar por lo munos de extraviario. 


Se molesta el ataque forzándolo a tomar elevadas cotas 
de vuelo, que lleva consigo disminución en la precisión del 








El “Do-217”, avión de reconocimiento y combate, durante un vuelo sobre territo- 


rio enemigo. 


bombardeo, menor carga útil transportada. Los principales 
med:os son: el tiro anilaéreo, los proyectores y los globos 
de barrera. 


El tiro antiaéreo es hoy el midio más poderoso de que 
se dispone en la superficie, y puede utilizarse de día o de 
noche. 


Sin meternos a estud ar la técnica del tiro antiaéreo, 
diremcs que éste puede ejecutarse, bien por el fuego de ca- 
ñón a alturas medias o altas, ben por amuotralladoras para 
el frego en tiro rasante o inferior a 2.000 metros. Los ca- 
Irbres, alcances en altura y en horizontal, velocidad inicial, 
cadencia de tiro y ctras características del cañón antiaéreo, 
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son var'adísimas, diferenciándose notablemente del mater:al 


corriente artíllero. Como cualidades internas del arma, el 


cañón antiaéreo debe tirar proyectiles de gran velocidad 
inicial para d.sminuir el tiempo de duración de la trayec- 
tora. Como cualidades externas, este material debe tener 
comple:o campc de tiro en dirección y altura y alcanzar 1n- 
clinaciones de O a 90%. Su velocidad de punteria dibe per- 
mitir seguir al avión con teda rapidiz, y bien por procedi- 
mientos mecáhicos o eléctricos, tendrá facil dades para eje- 
cutar la máxima veloc dad de tiro. I:l avión tiene una ve- 
locidad de bólido; por tanto, el cañón ant aéreo debe obrar 


.en consonancia; la preparación del tiro, la transmisión de 


los elemountes de tiro y la ejecución de éste, requieren el 
menor número de dificultades. 


El objeto del tiro antiaéreo es poder concentrar sobre 
un avión o formación enemiga la mayor cantidad de fuego 
en el menor tiempo, procurando que los proyect les explo- 
ten a su alrededor al mismo instante aunque salgan de las 
piezas en momentcs diferentes. Por ello los objetivos a de- 
fender diben contar con numerosas baterías o grupos, en- 
cargados de su protección tanto de día como de noche, cen- 
tralizando lo más posible no sólo las op' raciones del fuego 
de las piezas, sino también la del mando del conjunto de 
todos los grupos del sector a defender. Del tiro ant aéreo 
puede decirse que su concentración de fuege será obtenida 

solamente por una centralización efi- 


caz del Mando. 


Menos dificultades tiene cl tiro con 
ametralladoras, ya que carece de las 
complicaciones técnicas que exige la 
preparación del tiro con cañón. Las 
únicas dificultades de este tiro son las 
de la instrucción y entrenamiento del 
personal y la muititud de máquinas que 
se requieren para asegurar la defensa 
de cualquier objetivo contra los avio- 
nes en vuelo bajo. Aunque pudiendo 
utilizar, como el cañón, el tiro ind:rec- 
to, su fuego se hace geneialmente 
apuntando al blanco con las correccio- 
nes Obligadas: es un tiro de cazador, 
que hoy se facilita mucho con afustes, a 
¡Os cuales van acodadas varias ametra- 
ladaras. 

El rendimiento del tiro afitiaéreo 
en general es hoy elevadísimo si se 
compara con los resultados de la úlii- 
ma guerra mundial, y si bien su pap:l 
es m.nos glorioso, menos efectista que 
el de la aviación de defensa, no puede, 
en cambio, deciise que sea menos út!. 

ín alerta permanente sobre cualquier punto del terr:- 
torio, puede obrar de manera constante cuandc la aviación 
está inact va o se carece de ella, La aviación enemiga, sin 
el tiro antiaéreo, podría bombardear a placer cualquier 
“punto sensible” a la altura de vuelo que le convin:ese, 
una vez burlada la defensa de la caza, e incluso atacar las 


bas:s aéreas, sus instalac:cnes terrestres y los aparatos en 
ellas aparcados o dispuestos para el vuelo. 


Las dos armas se complementan: la aviación de defen- 
sa, obrando brutalmente, por golpes poderosos, perc discon- 
tinuos; el tiro antiaéreo, obrando más modcstamente, pero 
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de manera permanente. Las dos reac- 
ciones son, pues, indispensables. 


Los proyectores constituyen órga- 
nos de:icados, costosos, que exigen un 
personal especializado de difícil reclu- 
ta. Son empleados para ayudar a la 
caza noctuina y al tiro antiaér.o, el ca- 
ñón especialmente. liuminado un avión 
por el proyector, el tiro contra él se 
hace cmo de día. Pero al mismo tiern- 
po previene al enemigo. Hoy por hoy 
es un «lemento de defensa necesariu 
en cualquier nación que pretenda pro- 
teger ciertos y determinados puntos de 
interés vital. 


Por último, los globos de barrera 
permiten, por m2dio d- los cables que 
los sujetan al suelo, estab:ecer zonas en 
el aire parecidas a lo que en el mar su- 
cede con las minas submarinas; evi- 
tan que en el espacio ocupado por ellos 
se metan aviones enemigos con fines 
ofensivos, por miedo a chocar con los 
cables de sujeción. Se usan genera mente para la protección 
de grand.s pobaciones, preferentemente de noche, o iza- 
des de día cuando la información acusa un posible ataque. 
Los defectos principales de este sistema de defensa son: 
su altura limitada, su fácil destrucción por el fuego del 
avión enemigo y su carencia de pod.r activo de destruc- 
ción, como en sí tiene el explosivo de las minas submarinas. 


RESUMEN 


De lo anteriormente expuesto no hay que dudar que la 
Aviación ha cambiado por completo el panorama de la gue- 
rra. Para cualquier pais es hoy el peligro aéreo el más te- 
rrible que se le puede presentar de manera inop.nada, con 
tremendas consecuencias. 


Cemo medio de defensa puede disponer de los activos, 
que no pueden garantizarle de una manera absoluta la in- 
tegridad del suelo nacional; de los pasivos, que no pueden 
tampeco inmunizarla contra los ataques aéreos. No obs- 
tante, pueden reducirse los efectos preparando adecuada- 
mcinte al país, disminuyendo su vulnerabilidad por la dis- 
persión de puntos sensibles, por la pretección más fuerte 
de éstos, tomando de antemano medidas bien estudiadas 
para ser luego mejor obedec' das. 


Mas todas estas medidas quedarán reducidas a la nada 
si no se consigue previamente lo que es axicmático : la con- 
quista del aire. 
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El poder aéreo actúa sin limitaciones de tipo meteorológico, 


La posesión del aire resuelve además todas las dificul- 
tades que hoy pueden tener los ejércitos de superficie, evi- 
tando primeramente sean ofendidos por la aviac ón adver- 
saria, facilitando más tarde su labcr guerrera, tanto en la 
ofensiva como len la defensiva; pudiendo, por último, lle- 
gar incluso a ser ganada la guerra por el solo esfuerzo de 
sus armadas aéreas, s.n que al Ejército y a la Marina les 
dé siquiera tiempc de desplegar sus fuerzas. Todo será cues- 
tión de emplearse a fondo desde el primer instante, tener 
elementos aéreos poderosos de todo género, contar con las 
ventajas de un Mando decidido, una técnica perfecta y una 
moral elevada. | 


Habrá quien no esté conforme con esta conclusión, quien 
alegue que entonces sobran los demás ejércitos. Nada de 
eso. Todcs los esfuerzos de los elementos armados son ne- 
cosarios para alcanzar la victoria; los tres Ejércitcs se com- 
plementan y ayudan en la guerra. Pero el Alto Mando de- 
finirá las proporciones y misicnes de cada uno con arreglo 
a los planes de guerra del país, a su situación estratégica 
dentro del cuadro de posiules alianzas con otros países, y 
atendiendo a la economía nacicnal. 


Pero la Aviación ha revolucionado el mundo y la gue- 
rra, y debemos admitir que a las revoluciones, cuando son 
prcfundas, no se las puede detener. Sólo queda saber en- 
cauzarlas, acertar en dirigirlas. 
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DEFENSA ANTIAÉREA 


Por el Teniente de Infantería JUAREZ BLANCO 


EL CAÑON Y LA CORAZA 


No hay cosa más contraria al concep:o “guerra”——con- 
moción, mov.lidad—que el de “equilibrio”-—quiutud, imac- 
ción, estatismo—, y llega a tal extremo esta discrepancia 
de conceptos, que en última instancia podriamos admitir 
que la batalla—guerra dentrc de la guerra m sma—no es 
otra cosa que la rebelión a mano airada contra ese equilibrio 
enervador que .rata de extender sobre la (nnegrecida su- 
perficie de los campos de batalla la mueca engañosa de un 
manto de flores. A la característca “defensa lineal” de la 
everra del 14, que aspiraba, en el mejor de los casos, a res- 
taurar el “punto muerto” cuando el sistema defensivo se 
sentía amenazado, ha sucedido la moderna teoría de la ““de- 
fensa elást.ca””—inestable de suyo—, cuya finalidad no es 
precisamente “restablecer el equil brio” cuando la presión 
enemiga ha hucho saltar los principios ar ificiosos en que 
se sustentaba, s.1no pasar sobre él, arrollándolo como a un 
peligroso aliado enemigo para empujarlo todo lo más aden. 
tro posible del campo contrario. Romper el equil.brio es, 
pues, prumisa fundamental de la victoria. 


La aparición de nuevas armas de lucha en un campo 
combatiente empuja a los hombres de ciencia del campo 
contrario a una vertig.nosa carrera por el hallazgo del an- 
tíidoto bélico adecuado. Durante la misma guerra europea, 
la presencia de agresivos del aire, desconocidos hasta enton- 
ces, hizo necesaria la adopción de med das que los neutra- 
lizasen. Mas como lo que se pretendía no era el equilibrio, 
sino el desequil brio táctico, ante la nueva situación se alza- 
ba la neces.dad de buscar por otros caminos la sorpresa, el 
elemento que mejor sirve los design os de aquél; y surge 
otra nueva arma de lucha : los agresivos del terreno, para los 
cuales no cuentan, de momento, los ejércitos contrarios con 
medios de protección. Y así pudo pasar la in ciativa de una a 
o ra mano, y con ella una serie de éxitos locales alternos, 
hasta que el progreso de los medios neutral zantes alcanzó 
el grado de desarrollo suficiente para prevenir contra cual. 
quiera de los agresivos hasta entonces conccidos. 


Cuando terminó la guerra puede decirse que, práctica- 
mente, el equilibrio no se había roto. 


PROGRESOS DE LA AVIACION 


Por aquella. fecha la Aviación se había perfilado ya 
como poderosa arma de combate, con sus características de 
rapidez, movilidad, acc.ones lejanas, masa de fuegos, etcé- 
tera, realizando misiones difíciles y arriesgadas, con las que, 
más que su energía actual, se puso de manifiesto el gigan- 


tesco cámulo de pos bilidades que proyectaba sobre los fu- 


turos conflictos armados. 


“El arma del porvenir” se tituló por aquel entonces, sin 
que los que así la cal ficaban pudieran presumir que ese 
“porvenir” estuviera tan próximo. 
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El tránsito de una a otra fecha se ha realizado bajo el 
signo de la “velocidad”, sin que apor.e una partida apenas 
apreciable el factor “tiempo” en «l desarrollo comparativo 
de ambos fenómenos. 


Los progresos técnicos de la Aviación, adoptados a la 
guerra, han planteado a los Estados Mayores el problema 
de la “tercura dimensión”, y ha producido una honda vatia- 
ción en el concepto de lo que hasta hace poco tiempo se en- 
tendía por retaguardia. 


Se impone, como premisa irrecusable de todo plan de 
operaciones estratégicas, la adopción de med.das conducen- 
tes a la creación de un techo protector—opaco a la observa- 
ción, no resis.ente—que limite la totalidad del espacio bajo 
el cual ha de nutrirse y moverse toda la máquina bélica—me- 
didas está ico-permanentes—y a la vez disponer la libertad 
de acción dentro del marco aérso med.ante el dominio to- 
tal o parcial, constante o momentáneo, de ese nuevo e ingrá- 
vido campo de batalla que es el a.re—medidas estáltico-cine- 
máticas semipermanentes. 


¿Cómo se ha resuelto, hasta el presente, tan arduo «pro- 
blema ? 


Aquel equilibrio táctico de que traté al principio, resul- 
tante de la acción de dos fuerzas 'guales y de opuesto sen- 
tido—medios de ataque y medios de defensa—, no se ha lo- 
erado, hasta el momento, en lo que al Arma aérea se refiere, 
ya que el desequilibrio entre el ataque y la defensa, incli- 
nado a favor del primero, nc es notorio. Y esto, no porque se: 
ignore qué elementos se pueden oponer al av ón que ataca, 
sino porque hasta la fecha no se han podido llegar a reducir 
con ellos en cuantía suficiente las posibilidades ofensivas de la 
aviación y sus efectos aniqu ladores para alcanzar prime- 
ro el pre:eridido punto muerto y promover después la su- 
premacía de aquéllos. 


La Aviación es el anma de los grandes “raids” ofensi- 
vos, única que puede a acar objetivos de toda indole, ale- 
jados varios cientos de kilómetros de la línea de fuego, sin 
temor a que sus pérdidas acusen déficit con relación a los 
resultados. Y esto lo realiza a través de zonas organizadas 
para la defensa y sosteniendo las más de las veces frecuen- 
tes combates con la caza contraria, su más temible enemigo. 


De aquí arranca la necesidad e importancia de la deten- 
sa A. A., trama y fundamento de ese techo teórico que debe 
proteger, sin solución de continuidad, el espacio en que se 
mueven, aprovisionan u organizan los Ejércitos beligeran- 
tes, y a cuyo estudio van ded.cadas estas modestas lineas. 


PLAN DE DEFENSA ANTIAEREA 


La defensa A. A. es una parte de la organización general 
defensiva del país, y se ramifica en tres organismos subor- 
dinados, cada uno de los cuales dispone de órganos de eje- 
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cución diferentes. El primero se ocupa de las medidas de 
seguridad general; el segundo, de la defensa activa, a cargo 
de elementos militares exclusivamente, y el tercero constl- 
tuye la defensa pasiva, a cargo de la población civil. 

Un buen plan de defensa A. A. no es cosa que pueda 
dejarse a merced de las circunstancias ni confiarse a la im- 
provisación, como se desprende claramente de la compleji- 
dad de su organización y de la multiplicidad de funciones 
encomendadas a sus Órganos. 

La sorpresa, factor importante de toda acción de gue- 
rra, decisivo cuando de las agresiones aéreas se trata, no 
puede lograrse ante un enemigo que ha organizado sistemá- 
ticamente y de un modo integral su defensa A. Á. 

Su realización plantea una verdadera ecuación entre: 

a) Configuración geográfica del área a defender. 

b) Localización de la industria de guerra y objetivos 
importantes en el orden militar. 

c) Posibilidades de materia aérea y de defensa acti- 


va A. A. 


Don 


A e €. 
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CROQUIS NÚM. 1. 


Sector de protección A, A. (escala 1 : 2.000.000). 


El estudio de los apariados a) y b) nos dará la clave 
para hacer una primera división del país en zonas princl- 
pales de defensa (núcleos fabriles, nudos de comunicacio- 
nes, puertos, depósitos de material y combustible, etc.) y se- 
cundarias (poblaciones importantes, canales, etc.), cuya inte- 
eridad habrá de correr a cargo de lo que vamos a llamar 
“núcleos de protección simple” cuya localización va ligada 
a la de las zonas de defensa y en disposición adecuada para 
que cumplan su finalidad, y cuya disposición muy bien pu- 
diera ser la que se aprecia en el croquis que se reproduce. 


Toda la superficie a defender se cubre de una a modo 
de red de triangulación estratégica, en la que los lados de 
los triángulos de primer orden vendrán a pasar sensible- 
mun e por el centro de las zonas principales de defensa, pun- 
tos precisos que habrán de constituir el emplazamiento de 
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los “sectores de protección antiaérea”, los que, a su vez, 
engloban un determinado número de núcleos de protección 
simple. 


Con este sistema, los centros principales de defensa del 
interior contarán con una doble, triple, e:c., cortina de pro- 
tección ; y aquellos otros que por su valor específico exijan 
una defensa cerrada y tenaz, y se hallen enclavados en zo- 
nas de defensa exteriores, tendrán que ser protegidos a base 
de aumentar la densidad de medios en cada uno de los men- 
cionados sectores de protección A. Á. correspondientes. 


El idea] sería que en cada núcleo de protección simple 
estuvieran represeniados todos los medios de defensa acti- 
va y pasiva, ya que en su perfecta cooperación reside la 
eficacia de los resultados. 


Los lados que materializan esta red de triangulación en 
el terreno señalan, asimismo, la dirección de las transmisio- 
nes, que habrán de ser del doble sistema alámbrico e inalám- 
brico, para enlazar los centros secundarios entre sí, y a éstos 
con los pricipales, las que juntamente con un bien estudiado 
sistema de señales que vengan a reforzarlas, constituyen la 
garantía formal del buen funcionamiento de toda la insta- 
lación defensiva. 


PROTECCION ESPECIAL DE TROPAS 


La protección A. A, de tropas de combate y columnas 
en marcha, así como la de las Escuadras navales, constituye 
una modalidad dentro del cuadro general de la defen- 
sa A. A., cuya característica fundamental consiste en que 
dicha protección corre a cargo de las propias armas, a cuyo 
fin estarán encuadradas por núcleos nómadas de protección 
simple, afectos a las Grandes Unidades, con carácter per- 
manente. 

Los elementos de Defensa Pasiva—escucha, transmi- 


siones, alarma, etc.—funcionarán como en el plan general 
de defensa A, Á. y en conexión con el mismo. 


PROTECCION DEL MATERIAL DE VUELO 


En el plan general de defensa A. Á. ya se habrá con- 
tado con la necesidad de poner en práctica el principio de 
la “economía de fuerzas”, que se traduce en distribuir las 
bases aéreas sobre toda la superficie del país, preparándo- 
las durante el poriodo de paz para ponerlas en condiciones 
de satisfacer las exigencias de una posible guerra. 

Esta preparación debe ser hecha con vistas a la clasi- 
ficación de los aerodromos en: 

Aerodromos con instalaciones de tipo permanente. 

Aerodromos con instalaciones de tipo semipermanente. 

Aerodromos con instalaciones de tipo eventual o impro- 
visado. 

Entre los primeros debe haber un número determina- 
do de ellos con instalaciones “ad hoc” que preserven al ma- 
terial en: | 

Hangares subterráneos. 

Hangares de superficie. 

Hangares mixtos. 

Para los segundos se contará con abrigos de circuns- 
tancias. 
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Estas disposiciones se pueden considerar como prelimi- 
nares de la defensa A. A. del material de vuelo, ya que al 
llevar a cabo su despliegue conviene situarse desde el pun- 
to de vista de sus características técnicas, tácticas y estra- 
tégicas. 

¡ Bombardeo.—Pesados y semipesados. 


Avionez, Ligeros. 
Información y exploración. 


Esyte material : 
comprende... | 


Los aparatos de bombardeo pesado se establecerán pre- 
ferentemen':e en aerodramos dotados de hangares subterrá.- 
neos o mixtos. 





CROQUIS NÚM. 2. 


Núcleo de protección simple (escala 1 : 2.000.000). 


Los de caza, observación e información, por no padecer 
las servidumbres tácticas de los anteriores ante agresiones 
de la Aviación contraria, pueden situarse indistintamente 
en cualquiera de los campos indicados. 


En cuanto a la capacidad defensiva peculiar de cada uno: 


El aparato tipo de caza goza de medios suficientes para 
atender a su propia defensa en vuelo: es autodefendible. 
En tierra ofreca reducido blanco relativo y es de fácil en- 
mascaramiento. 


- Los bombarderos, en general, carecen de cualidades ma- 
n.cbreras para la defensa en vuelo y su custodia corre a 
cargo de la caza hermana. En tierra ofrecen blanco volumi- 
noso y destacado y es difícil su enmascaramiento. 


De aquí se infiere el proyecto definitivo de defensa A. A. 
para los campos de aviación. 


Hangares subterráneos y poderosas defensa antiaéreas, 
a base de cañones antiaéreos, conjugados ccn elementos 
de defensa pasiva (proyectores. globos cautivos, nieblas) en 
la zona de emplazamiento de los aparatos de bombardeo. 


Las mismas defensas, pero en escala mucho más redu- 
cida, en las correspondientes a la caza y aparatos ligeros, 
que pueden establecerse en campos con abrigos de circuns- 
tancias; sin embargo, habrá ocasiones en que la situación 
obligue a establecer los bombarderos en aerodromos despro- 
vistos de tales medios. Esta deficiencia, ante la inminencia 
de una agresión enemiga, podrá subsanarse en parte gra- 
cias a la rapidez de las transmisiones, que deberán señalar 
el rumbo de la formación contraria y alertar con tiempo su- 
ficiente los aerodromos que se encuentren sobre aquel iti- 
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nerario, para que la caza propia pueda efectuar el despegue 
y librar combate. 


Mas hay que contar con que el enemigo tratará de ave- 
riguar la situación de los aerodromos propios y la clase de 
aparatos que existen en cada uno, por lo que se impone la 
conveniencia de hacer una rotación con el material volante 
entre los existentes en cada sector de pro:ección A. A. uti- 
lizando al efecto los eventuales e improvisados; este trasla- 
do se hará por intervalos irregulares de tiempo. 


DEFENSA A, A. DE COSTAS 


Un poderoso auxiliar de la defensa A. A. del litoral lo 
constituye la propia Marina en aquellos puertos en que se 
hallen surtas las Escuadras o toquen incidentalmente. Cons- 
tituyen verdaderos núcleos de protección elemental flotan- 
tes, y viene a prolongar la red de escucha de tierra. Sin em- 
bargo, esto no quiere decir que hayamos de disminuir la pro- 
porción de medios correspondientes a la importancia de la 
zona de enclavamiento. 


En ocasiones los portaviones prestan relevantes servi- 
cios al logro de la sorpresa, transportando los aparatos que 
han de efectuar la agresión en pais enemigo (represalia) 
hasta la proximidad de sus costas; la aproximación se efec- 
tuará normalmente de noche, 


APORTACIONES PECULIARES DE LOS DISTINTOS 
ORGANISMOS 


Veamos ahora en qué medida contribuyen al desarrollo 
de este plan cada uno de los órganos enumerados al prin- 
CIpiO0: 

El Servicio de Seguridad general tiene a su cargo los 
de escucha (fija ruta y coordenadas del avión en el espacio. 
Dispone de estaciones telefónicas en comunicación con las 
armas de la Antiaeronáutica), alarma, enmascaramiento 
(observatorios :errestres y en globo), proyectores (1). 


(1) El perfecto funcionamiento de estos Servicios, en 
un momento dado, requiere: Cuidada y sostenida instrucción 
con el personal elegido para constituir los equipos especialistas; 
practicar periódicamente—ada dos años como norma gene- 
ral—ejercicios de conjunto en fechas señaladas de antemano 
(distinta para cada región), mediante alarmas diurna y moc- 
turna, los que, a ser posible, coincidirán con la circunstancia 
beneficiosa de realizarse maniobras militares en las inmedia- 
ciones de la localidad de que se trate; organizar actos cultura- 
les alusivos, orientados a la divulgación de las reglas de con- 
ducta que deben observar los habitantes de la población en cada 
caso, etc.; todo ello controlado por la Autoridad militar de la 
plaza. 

En el caso particular del Servicio de Defensa Pasiva de las 
grandes poblaciones, contribuye en alto grado a su eficacia, por 
lo que respecta a la integridad física y moral de sus habitan- 
tes, la colocación en puntos determinados, como confluencias de 
calles, plazas públicas, etc., de croquis sencillos explicativos 
del emplazamiento de los refugios más próximos, su capacidad, 
puntos de acceso e itinerarios, materializando éstos con flechas 
dibujadas al efecto en los muros, postes de energía eléctrica, 
etcétera. Por las noches se consigue el mismo efecto con el 
alumbrado de precaución (lámparas en verde con pantallas opa- 
cas que las abrazan en su mitad superior, impidiendo radiacio- 
nes luminosas hacia arriba) ; este alumbrado estará reducido al 
mínimo, compatible con la finalidad que se persigue. 
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AVIONES. ..ococccconononono 


A 


Información......... ) 


La defensa activa cuen- 


E A 2. 
Cañones A. A... 


0 AR | 


La Defensa Pasiva de la población civil colabora eficaz- 
mente, teniendo organizados desde tiempo de paz los servi- 
cios de: Orden, Contra incendios, Sanitarios, de Protección 
ordinaria (refugios, trincheras), de Protección contra ga- 
ses (abrigos, equipos de neutralización), de Extinción del 
alumbrado (1). 


a nn 


enemigo. 


SERVICIO TECNICO DE INFORMACION 


Dada la reconocida importancia que ha venido a adqui- 
rir modernamente el Servicio de Información A. A., con- 
sidero debe existir, con carác:er permanente, un Organismo 
Técnico Director, afecto a la Sección correspondiente del 
Álto Estado Mayor, con misión de recoger, seleccionar y 
verificar todo aquello que en el campo internacional supon- 
ga un avance hacia el mejoramiento o extensión de los me- 
dios propios, y acusar toda innovación que se introduzca en 
el cuadro del problema que nos ocupa, promoviendo, orien- 
tando o exaltando en cada caso las investigaciones, suge- 
rencias o ensayos procedentes de organismos oficiales, en- 
tidades particulares, o mero producto de la actividad de 
los hombres de ciencia que se hayan consagrado al estudio 
de esta parte de la defensa nacional. 


LAS REPRESALIAS 


No quisiera finalizar este modesto trabajo sin tratar, si- 
quiera sea a la ligera, tema de tan candente actualidad como 
es el de las “represalias”, vanguardia de todos los sistemas 
de defensa A. A., arma de dos filos que hiere a quien la usa. 


“El arma de los débiles” ha sido llamada por algunos 
centros propagandisticos, sin que hasta el momento presen- 
te pueda decirse que sea patrimonio exclusivo de una clase 
determinada, ya que está al alcance de todas las potencias, 
si se tiene en cuenta que sus exigencias de empleo se redu- 
cen al dominio momentáneo de un espacio aéreo local. 


Es lo cierto que tal cuestión ha venido a llenar un capi- 
tulo entero en los programas de ataque y defensa de los ban- 
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Bombarderos.—Bombardeando territorio enemigo. 


Combatiendo con la caza enemiga en el cielo propio.— 
Protegiendo hombarderos.—Vigillando, como fuerzas 
sutiles, las inmediaciones del punto amenazado. 


Observatorio móvil.—Capta y transmite noticias. —Pre- 
viene a la defensa, 


Defensa contra ataques aéreos. —Señalamiento de objetivos a la caza propia.— 
Cooperación con la aviación de caza.—Protección de la aviación propia 
en lucha con caza enemiga.—Prohibición del reconocimiento y observá- 
ción enemigos. 


Prohibición de vuelo a escasa altura.— Acciones de refuerzo a alturas medias.— 
señalamiento de objetivos a la caza propia en incursiones nocturnas del 


dos hoy en lucha, y que su silueta se recorta sobre toda la 
zona de guerra como una negra amenaza. 


Otro punto muy debatido es la legitimidad y legalidad 
de emplea de esta terrible arma. 


Reservo mi opinión, ya que nada puede representar 
—otras más autorizadas se han expuesto sin encontrar 
eco—; sin embargo, creo prudente dejar consignado que se 
debe evitar el empleo de tal medio de agresión. La represa- 
lia se puede evitar manteniendo datente la amenaza de ha- 
llarse resuelto a emplear acciones de igual estilo. Un ada- 
glo laíino nos da la pauta a seguir; reza así: Similia simi- 
libus curántur. 


PARA TERMINAR 


No se me oculta cuántas y de qué magnitud han de ser 
las dificultades de todo orden que a la realización de un 
plan completo de defensa A. A. han de oponerse, aunque 
éste sea de tan modestas aspiraciones como el que queda 
pergeñado. 


La teoría expuesta aspira a ofrecer una solución al pro- 
blema que nos ocupa; con el pensamiento puesta en Espa- 
fía, la brindo al superior criterio de quien pueda llevar a la 
prác:ica lo que juzgue aprovechable de la doctrina que en- 
cierra, en consonancia con las minimas exigencias de la de- 
fensa nacional. Mas la dificultad baja de punto y el pecho 
se abre a la esperanza pensando en nuestra joven y laurea- 
da Arma aérea, que han esculpido en todos los cielos del 
mundo el nombre de España, librando combates victoriosos 
contra formaciones contrarias muy potentes y numérica- 
mente superiores, y que viene a ofrecer a la solución del pro- 
blema que nos ocupa el factor más noble y decisivo entre 
cuantos intervienen en el resuliado: el factor hombre, como 
ser portador de valores eternos, en cuyas manos las fuerzas 
físicas y naturales se convierten en dóciles instrumentos de 
la inteligencia, del valor y de la audacia cuando se ponen al 
supremo servicio de Dios y de la Patria. 


... Y lo demás se nos dará por añadidura. 
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LA BOMBA VOLANTE 


Por el Capitán DOMINGUEZ 


Damos a continuación un conjunto de informaciones de diversas procedencias sobre 
la primera arma de represalias del TIT Reich; sin duda alguna, estos datos podrán ayu- 


dar al lector a formar un acertado juicio crítico sobre la valoración del nuevo ele- 
mento bélico. 





GENERALIDADES Según la definición del manual clásico alemán “Hand- 


buch der Neuzclichen Wehrwissenschafen” de 1939, un 
Desde el momento en que un avión lanzó por primera torpedo es “un proyectil guiado de auto-propulsión que mar- 
vez un proyectil, la prensa no técnica lo denominó impropia- cha hacia su objetivo en trayectoria rectilínea con una ve- 
mente torpedo aéreo. Ahora, con la aparición del avión sin  locidad relativamente moderada... En oposición a los torpe- 
piloto, con una carga tal en el morro, esta prensa, ¿puede dos de aviación lanzados desde el aire contra objetivos ma- 
seguir utilizando acertadamente la denominación torpedo  rinos (navíos), el torpedo aéreo sirve para la lucha contra 


aéreo ? objetivos terrestres O aéreos... Un mecanismo especial 
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mentiene la ruta en dirección y altu- 
ra. El torpedo aéreo no existe aún. 
Su desarrollo, guardado culdadosa- 
mente en secreto por todos los paí- 
ses, se encuentra todavía en sus prime- 
ras fases de desarrollo...” El término 
“torpedo aéreo” no se ha introducido 
todavía para la “bomba volante”, des- 
crita ya cn nuestro último número, que 
ha sido puesta a punto contra el sur 
de Inglaterra desde el 15 de junio de 
1944, y que el doctor Goebels, ministro 
del Reich, ha calificado de “arma de 
represalias V-1”; la definición mencio- 
nada más arriba autoriza, sin embargo, 
a emplear este término para caracteri- 
zar la nueva arma y para distinguirla de 
las bombas planeadoras, obuses fuse- 
lados, aviones teleguiados, etc. 


Los ataques aéreos con “V-1” fue- 
ron planeados para que se realizaran 
hace meses, con el fin de efectuar un 
movimiento de diversión de las fuerzas 
aéreas aliadas, que realizaban constan- 
tes ataques a la industria y a las cc- 
municaciones alemanas, y para levantar la moral del pue- 
blo alemán. Hace cerca de un año la propaganda alemana 
anunciaba que pronto sería lanzada una nueva arma. Fue- 
ron tomadas medidas para contrarrestar esta amenaza. La 
base experimental, situada en Peenemunde, fué atacada por 
la R. A. F. el 17 y 18 de agosto de 1943, ocasionando a la 
misma grandes daños y muchas bajas, que impidieron que 
se siguieran en ese lugar los importantes experimentos que 
se llevaban a cabo. 


Además de ello fueron bombardeadas en Friedrichsha- 
fen las fábricas que se dedicaban a la construcción de ar- 
mas especiales, y también se realizaron grandes bombardeos 
por la R. A. F., la octava y la novena Fuerzas norteamerica- 





Momento de sacar la bomba 


de la sala de montaje. 
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Una bomba volante es llevada al dispositivo de lanzamiento. 


nas contra los centros industriales en donde se construlan 
diversas piezas para esta nueva bomba. 


Mientras tanto se obtuvieron en el pasado año millares 
de fotografías aéreas del norte de Francia, las cuales cu- 
brían cientos de kilómetros cuadrados y formaban un gran 
mapa geográfico. Por medio de ellas se consiguió localizar 
los lugares en donde se estaban construyendo plataformas 
para las mismas, y posteriormente se vigilaron estos lu- 
gares. 


CARACTERISTICAS DE LA NUEVA ARMA 


La figura de la página reproduce un grabado publicado 
por el Ministerio del Ajre británico; aunque no ha sido con- 
firmado del lado alemán, esta repre- 
sentación da una idea aproximada del 
torpedo aéreo. Se ve que la máquina 
presunta la forma de un avión, con mo- 
tor a reacción construido sobre la ex- 
tremidad del fuselaje, estando éste com- 
partimentado en forma parecida a un 
torpedo naval o de aviación. Como por 
otra parte las primeras informaciones 
difieren en cuanto a las dimensiones y 
a la velocidad de este aparato, hay ra- 
zones suficientes para creer que han 
sido: ensayadas versiones de diferentes 
tamaños. Hasta el momento se han 
identificado dos tipos distintos. Uno de 
ellos es el tipo con alas rectangulares 
y una velocidad media de 581 kilóme- 
tros por hora, y otro tipo mayor con 
alas trapezoidales. Este segundo tipo 
sobrepasa al primero en unos 56 a 96 
kilómetros por hora. 


La bomba volante de alas rectangu- 
lares tiene un fuselaje de 6,632 metros 
de longitud, con una anchura máxima 
de 0,8126 metros; la longitud tata del 
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torpedo es de 7,719 metros, y la envergadura del ala es de 
4,870 metros. 


Está provisto de timórt de dirección y de profundidad, 
pero no cuenta con alerones. Las alas forman un diedro 
de unos ocho grados. No es posible calcular la poten- 
cia por caballos; pero la carga alar es alrededor de 80 a 
100 libras por pie cuadrado (390,611-488,264 kilómetros por 
metro cuadrado). 


He aquí las partes que se pueden apreciar en esta foto- 
grafía: 1) Capot del morro en aviación ligera, conteniendo 
eventualmente la brújula de dirección. 2) Carga explosiva, 
alrededor de 1.000 kilos. 3) Patín de despegue. 4) Depó- 
sito de carburante, de unos 820 litros. 5) Larguero tubular 
principal, en acero, atravesando el depósito de carburante. 
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está pintado con la pintura corriente que los alemanes uti- 
lizan para la mimetización: verde oscuro en la parte supe- 
rior y azul pálido en la inferior. 


GRUPO MOTOPROPULSOR 


E! comunicado británico no suministra dato alguno pre- 
cisc sobre el motor de reacción, pero puede suponerse que se 
compone de un compresor, una cámara de cumbustión, una 
turbina de gas o de un motor, y por último, una tubería de 
escape. 


Parece ser que el sistema de propulsión por reacción 
es muy interesante, ya que es del tipo sin compresor, aun- 





He aquí uno de los esquemas recientemente publicados por el Ministerio del Aire 

inglés, y que, según opiniones autorizadas, parece corresponder con bastante exae- 

titud a la disposición interna de los diferentes mecanismos que constituyen la 
bomba volante. 


0) Nervios de ala estampados en acero. 7) Revestimiento 
de ala en chapa de acero. 8) Depósitos esféricos de ale 
comprimido rodeados de hilos de hierro. 9) Piloto automá- 
tico de tres gliróscopos accionados por aire camprimido 
para la dirección en profundidad y la determinación del 
trayecto a. recorrer (¿profundidad y dirección ?). 10) Man- 
dos auxiliares ¡por aire comprimido, accionando los órganos 
de dirección y de profundidad. 11) Válvula de acceso de 
aire, con agujeros y tuberías de inyección de carburante. 
12) Grupo motoprepulsor a reacción. 


El alcance o radio de acción de este tipo es actualmente 
alrededor de 250 kilómetros; la velocidad en vuelo horizon- 
tal, ente 482 kilómetros por hora a 572, y la potencia del 
explosivo es equivalente a una bomba alemana de 1.000 ki- 
los. El explosivo está almacenado en la ojiva o morro del 
proyectil. El proyectil, construído casi por entero de acero, 


que los recientes trabajos alemanes sobre propulsión por 
reacción han conseguido realizar con perfección proyectos 
de propulsión por reacción cón compresores con motor y 
también por turbina movida por el aire de entrada, que a 
su vez mueve el compresor. Por lo que parece, el sistema 
empleado por los alemanes se semeja a los tipos precurso- 
res de propulsión por reacción, debidos a los ingenieros 
iranceses Melot y Leduc. Recordamos que los proyectos 
Melot fueron demostrados a las autoridades francesas du- 
rante la primera gran guerra. No se continuaron estos ex- 
perimentos, y probablemente sus resultados no eran muy 
prometedores. | 


Por las informaciones que actualmente se tienen se des- 
prende que el sistema comprende un tubo de longitud de 
3,353 metros; este tubo es de acero soldado. En el extre- 
mo anterior se encuentra la entrada de aire, y la constituye 
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una serie de válvulas a charnela múltiples, que se parecen 
a una serie de persianas sin equilibrar. Detrás de las valvu- 
las se encuentran los surtidores de combustible, y más atrás 
se halla el venturi, con la bujía de encendido da en su 
centro. 


El combustible utilizado es gasolina, y los depósitos, si- 
tuados dentro de las alas, tienen una capacidad de 790 li- 
tros. La gasolina es conducida bajo presión a los surtido- 
res por medio de aire almacenado a presión dentro de dos 
botellas esféricas reforzadas con alambre de piano y “situa- 
das en el fuselaje. Por ello la cantidad de combustible que 
se suministra a la cámara de combustión depende en cier- 
ta medida de la presión de las botellas de aire, y esto últi- 
mo explica las distintas informaciones sobre la velocidad 
de la bomba volante. En las prime- 
ras fases de su vuelo alcanza una 
velocidad comprendida entre los 482 

572 kilómetros por hora, mientras 
que al final de su vuelo la velocidad 
que parece alcanzar es solamente de 
de 321 a 411 kilómetros por hora. No 
está aclarado todavía si el aire com- - 
primido se utiliza solamente para trans- 
portar el combustible bajo presión, 0 
bien para atomizar el combustible a su 
salida. 


Según los informes obtenidos, el 
funcionamiento es el siguiente: Debido 
a la velocidad de avance de la bomba 
volante, el aire se apisona en golpes de 
ariete dentro de la cámara de cambus- 
tión, y dentro de esta masa de atre, l1- 
geramente comprimida, se inyecta y se 
pone en ignición el combustible. No está 
claro si la inyección «es continua y la 
ignición periódica, o bien si la bujía 
está continuamente al rojo y la inyec- 
ción es periódica, o bien si tanto la 1n- 
yección como la ignición son ¡periódi- 
cas. En un espacio relativamente de- 
terminado se produce una explosión, 
que produce una rápida subida de la presión que cierra la 
válvula de charnela de la toma del aire, y los productos de 
la combustión son violentamente eyectados por la tobera de 
salida. Tan pronto cemo baja la presión interna se abre la 
válvula de charnela, debido a la corriente de aire, y se 1m- 
troduce a golpes de ariete una nueva cantidad de aire en la 
cámara de combustión, repitiéndose así el ciclo. Á esto es 
debido esa nota pulsatoria característica, que a primera vis- 
ta parecía muy extraña para un sistema de pr pistón por 
reacción. 


El estar desprovisto de compresor, el funcionamiento 
intermitente en lugar de continuo, la utilización de una vál- 
vula de charnela y el método de la inyección de conmbusti- 
bie, son factores que individual y colectivamente parecerían 
indicar una eficacia relativamente baja. Sin embargo, esto 
es, sin duda, un factor de pequeña importancia, puesto que 
el alcance o radia de acción de la bomba está restringido 
por otros factores, y la vida de este sistema, es decir, el 
tiempo que funciona, es muy corto: aproximadamente, una 
media hora. El ahorro de peso, material y tiempo de fabri- 
cación, tanto en la construcción como en el montaje, es mu- 
cho más importante en un arma militar de este carácter 


La bomba volante entra en la 
para el lanzamiento. 
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que el logro de una eficiencia o rendimiento térmico. Como- 
quiera que el funcionamiento de las válvulas de charnela 

no permiten una gran precisión (fueron abandonadas hace 
cuarenta años en la construcción de motores de gasolina), 
parece que ha sido necesario realizar grandes trabajos de 
investigación y experimentales para conseguir un funciona- 
miento que ofreciera ciertas garantías de seguridad. La du- 
ración del vuelo está determinada por el tiempo a que se 
ajusta un interruptor automático de tiempos, que posible- 
mente bloquea el piloto automático, haciendo que la bomba 
caiga en un picado muy agudo. Indudablemente, una imsu- 
ficiente presión en las botellas de aire o el consumo com- 
pleto del combustible, bien deliberadamente dispuesto asi O 
de resultas de los impactos recibidos, también termina el 





sala de montaje a fin de ser preparada 


vuelo de la bomba volante. Las informaciones que descri- 
ben la fase final de esta bomba—picado con motor, planeo 
sin motor, corte rápido de gases o debilitamiento gradual de 
la propulsión por reacción-—se deben a lo expuesto ante- 
riormente. 


PLATAFORMAS DE LANZAMIENTO DEL “vy-1” 


Entre las numerosas informaciones sobre la entrada 
en servicio de este torpedo aéreo, tenemos la de que las 
instalaciones de lamzamiento utilizadas hasta el presen- 
te se encuentran, según los informes británicos, en una 
zona de 30 kilómetros de profundidad, entre St. Omer y 
Abbebille (paso de Calais), es decir, a unos 140-200 kilóme- 
tros del objetivo principal: Londres. Después de la ocupa- 
ción de Cotentin los aliados han encontrado igualmente 
instalaciones de lanzamiento, entre otras, al nordeste 
de Valognes, destinadas evidentemente a intervenciones 
contra los puertos de Portsmouth y de 'Southampton y la 
isla de Wigth. Estas pistas de lanzamiento son de cemen- 
to armado; las construcciones más recientes están muy bien 
camufladas o parcialmente subterráneas, si bien son difíci- 
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les de destruir. La prensa británica habla de una gran ins- 
talación «capturada en Cotentin, cuya pista tiene una 
longitud de 250 metros, una anchura de 20-25 metros 
y una altura de 15-27 metros, todo «cubierto de un te- 
cho de cemento de 50 metros de longitud, 35 metros de an- 
chura y IO metros de espesor. Otra pista de lanzamiento 
tenía una longitud de 100 metros, una anchura de 40 y 
- un €spesor o altura de 12 metros. Las primeras informa- 
ciones de este género son, fcrzosamente, poco seguras; por 
otra parte, es necesario preguntarse si estas pistas estaban 
precisamente ¡destinadas al lanzamiento de torpedos aéreos 
de las características y dimensiones descritas; las informa- 
ciones hacen más bien creer que se trata de pistas de lan- 
zamiento de obuses fuselados de dos a quince toneladas, 
con: un radio de acción de 150 a 200 kilómetros. Para e 
lanzamiento de torpedos aéreos parece servirse de carriles 
de despegue propulsados por reacción que proyectan el apa- 
rato a una altura de unos 100 metros; el torpedo se enca- 
mina en seguida hacia su objetivo por sus propios me- 
dios (propulsión y orientación) a uña altura de unos tres- 
cientos metros. 


CARACTERISTICAS DE VUELO DE LA “v-1” 


la radio, 
el piloto 
vez . que 


Esta bcmba no está guiada por medio de 
sino que su vuelo está guiado y dirigido por 
automático, ajustado antes del despegue. Una 
el proyectil ha sido lanzado, el enemigo no puede 
dirección. 


Cuando tcdo funciona adecuadamente, el torpedo -aéreo 
vuela en una trayectoria recta y al mismo nivel; pero si 
algo—por ejemplo, la explosión de un proyectil de 20 mi- 
limetros—afecta al piloto automático o a los giróscopos del 
mismo, la bomba realiza las más extrañas evcluciones. Esto. 
ha ocurrido más de una vez en los combates aéreos, y el 
“Tempest”, con todas sus excelentes cualidades maniobre- 
ras, no ha podido perseguirle una vez que su mecanismo 
ha sido averiado. 


La precisión del tiro del torpedo aéreo, qué durante todo 
su vuelo se encuentra en las capas inferiores de la atmóste- 
ra—contrariamente a los proyectiles de artillería o a los 
obuses fuselados—, y que está sometido, por consiguiente, 
no sólo a los errcres de mando, sino a la deriva por el 
viento, no alcanza, evidentemente, la precisión «del bom- 
bardeo. Un corresponsal aeronáutico británico informa 
que es del orden y magnitud de uno a dos condados, por 
lo que se ve su manifiesta inferioridad. Un comimicado de 
la 'D. N. B. del 27 de junio afirma, por otra parte, que 
gracias al empleo de diversos medios de corrección, la pre- 
cisión del tiro del nuevo aparato había sido mejorada. En- 
tre estos medios se encuentra un control automático de la 
velocidad, de la altura, así como del lugar y momento de 
la explosión, realizado evidentemente con ayuda de apara- 
tos de radio y de un emisor de T. S. H. de los que se uti- 
lizan desde hace mucho tiempo para seguir la trayectoria 
de los globos-sondas y, más recientemente, de los aviones 
de ensayo, así como para la transmisión de registros he- 
chos en los aparatos. Á esto se añade el “control volante” 
mediante aparatos de reconocimiento alemanes, que trans- 
muten de una manera continua a la llegada los resultados 
de las observaciones. 


La cadencia de tiro de los torpedos aéreos ha sido irre- 


gular hasta el presente; generalmente, varios proycctiles 
parecen haber sido lanzados simultáneamente en forma de 


variar su 
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salvas; observadores británicos señalan, por otra parte, que 
estas bombas—esto se explicaría por la dispersión en direc- 
ción y velocidad—llegan al objetivo distanciadas. Hasta el 
presente, las interrupciones del fuego se extienden sobre al- 
gunos minutos o sobre interregnos más largos, que han al- 
canzado hasta catorce horas; según las últimas informacio- 
nes alemanas, se intensifica actualmente su puesta a punto. 





Destrozos causados en la cola de un avión de caza tipo 
“Tempest” por la explosión de una bomba volante. 


MEDIDAS TOMADAS EN CONTRA DE ESTA ARMA 


Las medidas de defensa contra la nueva arma se hallan 


bajo la autoridad del jefe de Defensa aérea británica, Ma- 


riscal del Aire sir Roderic Hill; son guardadas en su ma- 
yor parte en secreto. La prensa británica menciona el em- 
pleo de cazas de los tipos “Wickers Supermarine, Spit- 
fire”, “De Havilland Mosquito”, “Hawker Tifíon”, y 
sobre todo, “Tempest”; con tiempo claro se derriban, se- 
eún dicen, hasta el So por 100 de los torpudos aéreos que 
llegan. Además, se establecen en el sur de Inglaterra barre- 
ras cerradas de artillería de la D. C. A., que pararían igual- 
mente estas máquinas, Además, las fuerzas aéreas alialas 
atacan las pistas de lanzamiento del Paso de Calais y su 
avituallamiento con bombas de hasta seis toneladas: ciertos 
comentarios califican estos ataques de ineficaces, y estiman 
que sólo la ocupación de esta región por las fuerzas aliadas 
suprimiría definitivamente la amenaza contra Londres. 
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Los grandes bombardeos contra las plataformas comet- 
zaron en diciembre de 10943, y fueron realizados por las 
fuerzas aéreas de la R. A. F., americanas, de los Dominios 
y de las fuerzas aéreas aliadas, y fueron continuados mien- 
tras lo permitieron las necesidades de las operaciones en 
otros lugares y las condiciones meteorológicas. Estos ata- 
que se realizaron en unión de los otros bombardeos que se 
emprendieron para asegurar con eficacia la invasión aliada 
en Normandía y la penetración subsiguiente de las fuerzas 
aliadas invasoras dentro «del territorio ocupado por el ene- 
migo en Francia. Desde últimos del año pasado se larizaron 
millares de toneladas de bombas sobre las plataformas, y 
las fotografías tomadas dieron «pruebas patentes del gran 
daño causado a las mismas, a pesar de que las plataformas 
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eran pequeñas y muy diseminadas, por lo que ofrecían una 
eran dificultad para bombardearlas. 


La persistente ofensiva aérea produjo una dislocación 
del esfuerzo que realizaban los alemanes para bombardear 
Inglaterra con los nuevos tipos de proyectiles. Destruyéron- 
se gran número de lugares mimetizados y depósitos de su- 
ministro que estaban igualmente ocultos, y fueron interrum- 
pidos, y también destruidos por renovados ataques, los tra- 
bajos de reparación que realizaba el enemigo. Por éllo se 
ocasionó un gran retraso en el plan trazado por el enemigo, 
y también cuando éste decidió emprender la campaña de 
bombardeo a ciegas contra Inglaterra, lo hizo con una pat- 
te de los efectivos que previamente había planeado. 





bomba volante 


Restos de una 


son examinados por 
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AVIONES ALEMANES DE RECIENTE EMPLEO 


El “Ju-188 E” 





Este moderno avión de combate se de- 
mva del “Ju-88”, del que se diferencia 
claramente por los planos puntiagudos y 
la cabina de tipo completamente nuevo. 

Las últimas informaciones dan las si- 
guientes características para este avión: 
Envergadura, 25 metros; longitud, 16,5 
metros, Parece vtr equipado con motores 
“B. M. W. 801G2”, de 1.600 cv., de 14 ci- 
lindros, refrigerados por aire. 








El “Arado 240” 





Moderno avión de caza, bimotor, de ala baja, del que ya se han 
dado a. conocer algunas características en números anteriores de 
esta Revista, 

Es usaido por el Arma aérea alemana como avión de reconoci- 
miento lejano y caza diurno y nocturno, Es característica de este 
avión la prolongación dal fuselaje en forma de tercer timón de 
dirección, 





El “Heinkel He-219” 





















Bimotor alemán de caza, recientemente en uso por las fuerzas aé- 
reas, tanto en operaciones diuwrnas como nocturnas; según informacio- 
nes inglesas, parece 1r eguipado con dos motores “DB-608”, de 1.200 cv. 

Este avión, concebido en un principio para bombardeo en picado, 
ha sido empleado luego como caza de largo radio de acción, caza-bom- 
bardero y caza nocturno. Las últimas imformaciones le asignan como 
armamento ofensivo seis cañones de 20 milimetros, careciendo de ar- 
mamento defensivo. 

Velocidad máxima, 560 kilómetros hora «a 7.000 metros; techo, 
9.000-10.000 metros. 

He aquí la ficha aeronáutica de siluetas y un dibujo del aparato 
en vuelo, 


Julio 1944 


Seruiciaó 


REVISTA DE AERONAUTICA 


ALIMENTACIÓN ESPECIAL DEL PERSONAL DEL ARMA AÉREA 


Por LUIS RU!Z HERNANDEZ 


Comandante de Intendencia, Profesor de la Academia de Sanidad Militar. 


Estimo del mayor interés para el Ejército del Atre 
en genéral, y especialmente para su Cuérpo de Intén- 
dencia, el conocimiento de la composición y régimen dé 
suministro de la aliméntación especial que se fácilita 
al personal volanté dé la '¡Avviación alemana. 


Su composición se funda en bien estudiádos prin- 
cipios científicos; y el suministro se sujeta a una ádmi- 
nistración meticulosá, velando por los fueros de la es- 
trictá ¡economía en el empleo de toda clasé de medios 
qué preside á la Administración álemana; sintetizada 
en la conocida consigna, hace ya muchos años guía del 
récimen éconómico germáno: “Kampf dén Verderb”; 
literalmente, “Ludha contra el ménoscabo”; esto és, 
no malgastar. 

En la confección y suministro de la alimentación 
que nos ocupa se distineuén dos casos, a saber: la co- 
mida antés del vuelo (de despegue) y la comida de 
a bordo. En cada uno de ambos expondremoes: prime- 
ro, las premisas para su suministro; segundo, su com- 
posición, y tercero, su distribución. 


I. Comida de despegue (antés del vuelo). 


Premisas: 


Sé facilita una solá vez, dentro de las veinticuatro 
horás, con arreglo a lo siguiente: 


a) En caso de preparativos de despegue en vue- 
los contra el enemigo, 'o bien 


b) Sin relación con la duración «el vuelo: 
1. En caso de vuelos contra él enemigo. 


2. 
tros de altura. 


3. En cáso de experimentos dé vuelo en picado o 
dé pruebás de vuelo en formación. 


En caso de vuezos por éncima de los 6.000 me- 


4. En cáso de más de cuatro despegmues. 


c) En casos de vuélos de duráción superior a dos 
horas. 
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d) En caso de despegues repetidos com una dura- 
ción de vuelo, en junto, superior a uná lrora. Para los 
pilotos fijos, radiotelégrafistas, mecánicos de a bordo 
y profesores de vuelo empleados en éstos casos, no es 
necesario que se alcánce la duración en conjunto de 
una horá de vuelo. 

e) 
lizan éxperiméntos o visitás por encima de 
meétros. 


£) A los perteneciéntes a la especialidad «de para- 
caidistas, por concesión especial. 


A los médicos que, en cámara de presión, rea- 
10.000 


Composición. 


Como ración para la comida de déspegué se su- 
ministra: 

a) Medio litro de ledhe integral (o un tercio «dle 
lata de leche condensada). 

») 


c) Veinticinco gramos de mantequilla. 


Un huevo. 


d) Véinticinco gramos de copos de avena o sémo- 


la o arroz. 

e) Doscientos gramos de pan blanco (con dismi- 
nución de doscientos gramos de la ración dé pan or- 
dinaria). 

í) Un paquete dé galletás espéciales con peso de 
sesenta y cnco gramos. 


Los árticulos a) a d) inclusive no se suministrar 


crudos, sino constituyendo una papilla o sopa caliente 


(dé árroz, en su cáso) o batido dé huévo, también ca- 
liénté. De la correspondiente preparación se encargan 


cocimeros especiálmente hábiles. 


En «el caso de que los artículos árriba indicados, a 
causa de especial fatiga o esfuerzo, no séán suficién- 


tés como comida de despégue, se aumentará proporcio- 


nalmente la cantidad, suministrándola de las existén- 
cias disponibles. 
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Distribución, 


Esta comida debé suministrarse' antés del primér 
despégue del día en que, con toda probábilidad, se és- 
pera tengán lugár los casos previstos en las premisas. 

En cásos de aterrizajes intermedios, dentro de la 
misma jornada, junto a otras escuadrillas o unidades 
cualesquiera de vuelo, mo se puede realizar un segun- 
do suministro. 

En el cáso én qué las condicionés meteorológicas 
u otrás circunstancias no permitán la ejecución del des- 
pegue, la comida distribuida debe deducirse de la ra- 
ción normal, ¡Cuándo mo fuese posible tál deducción, ia 
comida de despegue debe cangarse en distribución, me- 
diánte orden por escrito del Mando. Está orden há de 
unirse al ajusté de ráciones. 


11. Comida de a: bordo. 


Premisas: 

La comida de a ibordo corréspondé una sola véz én 
las veinticuatro horas, a excepción del caso a): 

a) En toda ácción contra el enémigo. 

b) En vuelos de cuátro á séis horás de duráción. 

c) En cáso de despegues répetidos con una dura- 
ción, en junto, dé vuelo superior a las dos horas. 

En cáso de vuelos dé duración superior á lás séis 
horas, debé suministrarsé una ségunda comida dé 2 
bordo. Como sustitutivo de esta segundá comida, pue- 
de suministrarsé bocadillos, de las existencias dispo- 
nibles. En los casos b) y <), cuándo se tráte de sim- 
ples vuelos de enseñanza, adiestrámiento o de viajes 
déntro del territorio patrio, puede dejar de suminis- 
trarse la comida de a bordo. 


Composición. 


Esta comida se compone de: 
á) 


b) Veinticinco gramos de déxtro-eénerngón, 


Cincuénta gramos de chocoláté amargo. 


o bien ochenta gramos de fruta, 


” ochenta ” de barquillos rellenos, 

” ochenta ” de torta dé soja, 

” ochenta ” de pastélillos, 

” ochenta ” de bombones, 
” ochenta ” de pastillas de biomálte, 
” ochenta dí de tabletas de fruta, 

”?  cincuentá ” de mázapán (én dados). 
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c) Tireimta gramos de caramelos de ménta pipéri- 
ta o refrescantes de gusto diverso. 


d) 


e) En caso de acción contrá el enemigo o de vue- 
lo de duráción. superior a cuatro horas, una imfusión de 
tres gramos de té con un cuarto dé limón o de café 
(veinte gramos) en botella termo; esté suministro de 
té o cáté, una sola vez al día, 


¡Odhenta y cinco-cién grámos de pastas para té. 


Por médio de la váriedad de los articulos enume- 
rados €n €l apartado b) sé pretende evitár la mono- 
tonía. 


Se varían, por otra parte, estos artículos para con- 
sumir er tiempo oportuno las existencias disponibles, y 
atendiendo siempre, además de a lá variedad, al valor 
nutritivo de los mismos; extremo ésté al que se pres- 
tá atención preferente. 


Distribución. 


Esta comida se distribuye poco antés del déspegue 
dél día en que sé espéra qué tenga lugar con toda pro- 
babilidad áleuno de los cásos previstos en lás corrés- 
pondiéntés premisas. 

En cáso de aterrizajés imtermedios, dentro de la 
misma jornada, én otra escuadrilla o unidad de vue- 
lo, no se permite un segundo suministro dé la comida 
que nos ocupa. Aldémás, está mándádo qué sé vigile el 
que la comida de á bordo sé lleve, efectivamente, du- 
rante el vuélo y sé corisuma de modo ádecuádo a su fin. 


Aprovisionamiento de artículos y su conservación én 
almacenes. 


Hay que téner én cuenta que una párte de los ar- 
tículos componentés de estás comidás posee una capaz, 
cidad dé conservación limitada (aproximadaménte, seis 
meses). Pará evitár el envejecimiento excesivo de ta- 
les artículos, sé suministran por las casas proveédoras 
mensuálmenté y bajo garantía. 


¡Cuidado preferente de las unidades es el presentar 
oportunamente los pédidos, y en cuántia tal. además, 
que corréspondan a las necesidades realés. Pérsonal «Je 
cocina competente y especializado cuida dé que los 
artículos se encuéntren oportunamente al alcance de la 
mano, a medidá que se nécesiten pará su consumo; 
teniendo cuidado, por :otra parte, de evitar el riesgo de 
que los artículos pierdan en gusto o valor nutritivo 
a causa de una éxcésiva conservación en los almácenes. 





24 


Julio 1944 


REVISTA DE AERONAUTICA 


- 


ABASTECIMIENTO POR VÍA AEREA 


Por el Mayor OLIVER STEWART, director de Aeronautics. 


El curso evolutivo de los transportes aéreos, en su con- 
junto, 'ha recibido un nuevo relieve a raíz de los aconteci- 
mientos de la guerra actual. La razón de esto es el hecho de 
que la Royal Air Force ha estado operando la mayor parte 
del tiempo sobre díneas exteriores de comunicación, tenien- 
do esto por efecto el que, a fin de mantener a dicha Aero- 
náutica bien abastecida, tanto desde «el punto de vista de 
nuevos aparatos como de sus accesorios y equipos, ha ve- 
nido a crearse toda una multitud de líneas de transportes 
militares aéreos. 


Durante la totalidad del tiempo, los aviomes 'británi- 
cos están operando a grandes distancias de sus bases nacio- 
nales. Operan en el Oriente Central, en Siria, Irak, Irán, 
en Smgeapur, y ahora en Rusia. Fué tan sólo mientras Fram- 
cia resistía a los alemanes cuando das unidades de primera 
línea de la Aeromáutica militar británica estaban en condi- 
ciones de contar con el apoyo inmediato de la vasta organl- 
zación iMdustrial, poco distante, en las Islas Británicas. Y 
aun entonces el transporte aéreo presentaba mumerosas ven- 
- tajas sobre el transporte marítimo, no sólo porque era más 
rápido, sino también porque, aun en aquella fase temprana 
de la guerra, los servicios marítimos británicos eran objeto 
de exigencias 'eravosas. 


Así, pues, ya es posible prever con una certidumbre ab- 
soluta el desarrollo eventual de los transportes aéreos. Las 
formaciones aeronáuticas del Imperio británico, con sus Do- 
minios y Colonias separados 'por enormes distancias, ten- 
drán finalmente que efectuar sus traslados enteramente por 
la vía aérea y permanecer independientes de los transportes 
marítimos y terrestres. 


VUELOS DE LA R. A. F, A MOSCU Y REGRESO 


Las operaciones que se están desarrollando presentan dos 
aspectos. En primer término, los aeroplanos militares de 
construcción británica deben, de costumbre, trasladarse por 
sus propios medios desde los talleres de producción hasta 
sus unidades respectivas de la línea del frente; y en segun- 
do lugar, la Royal Air Force lleva a cabo un inmenso nú- 
mero de lo que califica como “vuelos «de comunicaciones”. 
Tal vez debiera también clasificarse bajo la misma catego- 
ría de vuelos de comunicaciones la labor de los British Over- 
seas Alrways y de las demás compañías más pequeñas, que 
todavía explotan líneas comerciales regulares en la Gran 
Bretaña y fuera dle ésta. 

Como resultado de todos estos movimientos aéreos, los 
aparatos militares británicos tienen que salir de sus talleres 
de construcción enteramente listos para vuelos sobre gran- 
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des trayectos, y una organización auxiliar de transporte 
aéreo ha sido establecida para la conducción de dichos avio- 
nes desde el aeródromo de las fábricas hasta el de la R. A. E. 


La línea de abastecimiento a través del Atlántico es pro- 
bablemente la más conocida; pero en da actualidad existe 
un enlace aéreo con casi todas las partes del mundo en que 
está operando la Aeronáutica militar inglesa. La creación 
de comunicaciones aéreas con Rusia, por ejemplo, consti- 
tuyó, evidentemente, un problema difícil. Pero ha quedado 
resuelto, y los pilotos de la R. A. R. han volado a Moscú y 
regreso en numerosas ocasiones, existiendo una línea aérea 
de aprovistonamiento que colabora con el Grupo de la Ro- 
yal Atr Force que se bate al lado de la Aeronáutica mili- 
tar rusa. 


DESPUES DE LA GUERRA 


Es justo reconocer la inventiva de los alemanes en la 
forma en que han utilizado las tropas transportadas por vía 
aérea. Han exigido que las aeronaves cumplan una misión 
mayor de la que les estaba asignada anteriormente en el 
campo de batalla. Creta fué escenario de notabilísimas ope- 
raciones con paracaidistas, tropas transportadas a bordo de 
aeroplanos y de planeadores. Pero comparadas con la 1n- 
mensa escala de las líneas aéreas británicas de abastecimien- 
to, estas protzas tácticas eran de poca importancia. 


S1 Se puede utilizar la Aviación, como la ¡Gran Bretaña 
está esforzándose en emplearla—y como ya lo ha hecho con 
feliz éxito en numerosas ocasiones—para establecer líncas 
de abastecimiento ultra-rápidas y sobre grandes distancias, 
vendrá a producirse uma transformación muv apreciable, no 
sólo en toda la estrategia de la guerra, sino también en tiem- 
po de paz. Si los aviones británicos pueden mostrar la vía 
a seguir hacia el sienticado más amplio y más permanente 
de la Aviación, habrán conseguido realizar algo de una im- 
portancia infinitamente superior a cuanto se haga al util:- 
zar.la Aviación para introducir un nuevo método táctico. 


Y a juzgar por los hechos actuales, los acroplanos bri- 
tánicos logran tal propósito. 


La estrategia de la guerra les ha obligado a operar con- 
tinuamente a grandes distancias, y con frecuencia partiendo 
de bases situadas a muchos centenares de millas de los ta- 
lleres de su fabricación. Los aviones británicos han estado 
llamados a compensar las deficiencias estratégicas insepara- 
bles de las líneas exteriores de comunicación. 


Los aparatos alemanes pueden irradiar de Alemania sin 
tener que efectuar nunca una operación con radio de 
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acción verdaderamente extenso. Y mientras que las fuer- 
zas aéreas alemanas de primera línea pueden ser alimenta- 
das por ferrocarril, carretera o canal, en procedencia direc- 
ta de da industria aeronáutica alemana, las aeronaves bri- 
tánicas tienen que Car toda la vuelta con el fin de llegar hasta 
los distintos teatros de guerra. 


Fué tan solo durante las batallas aéreas de Gran Bre- 
taña, en 1940, cuando los aviones británicos operaban so- 
bre lineas interiores de comunicación, y por virtud de estas 
circunstancias más favorables, estuvieron en condiciones, 
aun a pesar de su gran inferioridad numérica, de defender 
brillantemente el cielo de las Islas. 


LOS AEROPLANOS BRITANICOS LOGRAN UNA DOBLE 
VICTORIA 


Por consiguiente, cuando se contempla en su conjunto 
la situación de la guerra, resalta a la vista que la Aviación 
inglesa ha tenido que apoyarse en su excelencia técnica para 
hacer frente no sólo a ía superioridad numérica, sino tam- 
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bién a la situación geográfica, mucho más favorable, de los 
alemanes. | 


El mayor tributo que puede rendirse a los aviones bri- 
tánicos «es el reconocimiento del hecho de que han logrado 
desplegar una defensa eficaz en las Islas Británicas y al 
mismo tiempo establecer y abastecer fuerzas considerables 
en otros muy distantes teatros de la guerra. 


En resumen, se trata de la fase inicial de los. transpot- 
tes aéreos en una escala gigantesca. Asistimos, pues, al prin- 
cipio del establecimiento de un inmenso conjunto de líneas 
aéreas de aprovisionamiento que, finalmente, habrá de igua- 
lar en importancia estratégica y económica las líneas marÍ- 
timas de abastecimiento de tiempos pasados y presentes. Los 
transportes aéreos están destinados a desempeñar en el por- 
venir un papel comparable a la misión de los transportes 
marítimos años ha. 


Es un huacho de cuya apreciación perfecta han dado ple- 
nas pruebas los constructores de aeroplanos británicos, como 
también los utilizadores de estos aparatos, tanto militares 
camo «civiles, 
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HISTORIA Y EVOLUCIÓN DEL TREN DE ATERRIZAJE 


Por LUIS SAENZ DE PAZOS 


Preliminares. —Gran atención se presta, por parte de los 
técnicos aeronáuticos, e todas las partes integrantes del 
avión, pues éste es un conglomerado de miles de piezas. To- 
das éstas deben funcionar de una manera perfecta para que 
el rendimiento y seguridad en vuelo sean efectivos hasta 
erado máximo. 


Las partes integrantes de un avión sabumos que son el 
fuselaje, grupo motopropulsor, planos de sustentación, ti- 
monjes y tren de aterrizaje. 


Enormes progresos se han conseguido en el campo aero- 
náutico. El fuselaje ha sufrido una transformación, esen- 
cial, tanto en forma como en estructura. Los motores han 
aumentado su rendinuento hasta lo increíble; la disminu- 
ción progresiva de su peso, con aumento die potencia cada 
vez mayor, ha hecho posible las altas velocidades actuales, 
que antaño se creían 1usorias. En planos y timones dos pro- 
egresos están a la vista; numerosas innovaciones técnicas 
auxiliares dan una fortaleza al avión y una seguridad en 
vuelo fantástica. 


Pero es el tren de aterrizaje quien quizá haya sufrido 
una de las mayores transformaciones. Podríamos conside- 
rarlo como un “termómetro” que mide el progreso de la 
Aviación. Observando solamente esta parte esencial del 
avión, puede uno darse cuenta de la transformación que los 
demás órganos del avión han tenido. 


Como sabemos, el tren de aterrizaje de un avión es el 
elemento que permite a aquél sostenerse sobre el terreno, 
correr sobre él para adquirir la velocidad necesaria para le- 
vantar el vuelo, y una vez en el aire, es el órgano que per- 
mite la toma de tierra al reducir la velocidad al llegar en 
contacto con el suelo. 


¿Qué sistemas «le trenes de aterrizaje han sido usados 
hasta da actualidad ? Este elemento constitutivo del avión ha 
exigido atenta evolución, ya: que es el órgano vital de despe- 
gue y aterrizaje y ha de facilitar estas mamiobras en con- 
diciones de absoluta seguridad. Mucho se ha conseguido en 
este aspecto desde los comienzos de la Aviación, y para dar- 
nos perfecta cuenta no tenemos más remedio que echar una 
mirada retrospectiva que nos lleve a sus comienzos. 


Un poco de “prehistoria”. .—En. la época de 1891 a 18093, 
Liienthal efectúa sus primeros vuelos. Provisto de su “apa- 
rato”, realiza deslizamientos de 200 y 300 metros, lanzán- 
dose desde lugares elevados. Este primitivo avión, más que 
avión, planeador o ccmeta, no llevaba tren de aterrizaje. La 
verdad es que su exigua velocidad no le hacía acreedor a 
otro tren que el formado por las piernas del aeronauta, que 
eran las primeras, dada la colocación del “piloto”, que to- 
caba la trerra y. sostenían el aparato. 


Vemos, pues, que el primer tren de aterrizaje estaba 
constituído por las extremidades imferiores del hombre. 


Ya en 1903, los hermanos Wright construyen su avión 
(cuyo medio de propulsión está formado ya por un motor 
de petróleo), y su sistema de lanzamiento consiste en un 
contrapeso que hace recorrer a un carrillo, sobre el cual 
está colocado el aparato, un cierto camino sobre rieles, y al 
llegar al firial de éstos la velocidad adquirida por el desli- 
zamiento, juntamente comí su motor, hacen posible el des- 
pegue, dejando en tierra el carrillo de cuatro ruedas que 
ayudó a partir. El aterrizaje se efectúa posándose el apara- 
to sobre dos patines que anteriormente se apoyaban en el 
carrillo. 


Los sistemas que enmlos años posteriores se suceden sor 
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variados, aunque casi todos tienen las dos ruedas funda- 
mentales, que, colocadas delante del centro de gravedad del 
aparato, perduran hasta a actualidad. 


En 1906, Santos Dumont se sirve de dos ruedas de “bi- 
cicleta” para componer el sistema de estabilización de su 
tren. Farman usa dos grandes delante y dos menores en la 
cola. El de Esnault-Pelterie utiliza una grande y otra mas 
pequeña, colocadas en tándem; pero como su estabilidad en 
el suelo, parado, falla, sitúa dos más en las extremidades 
de las alas con el fin de que éstas no sufran choques contra 
el suelo que puedan deteriorarias. 


El aeroplano 4ÁAntonieite se sirve de dos ruedas, y ade- 
más, de unas largas varillas que, partiendo de las partes 1n- 
feriores de las alas, terminan en unas bolas que impiden 
un choque de los planos contra el suelo por un mal aterrizaje. 


En fin, cada avión utiliza una nueva modificación, que a 
juicio de su constructor debe darle más seguridades, tanto 
en el despegue como en la toma de tierra. 

Aparece por entonces el denominado tren triciclo. Voisin 
y Curtiss (1912) lo emplean, con la salvedad que el primero 
usa la nueda delantera para seguridad, y el segundo uti- 
liza las tres para posarse y que descanse sobre todas. 


Todos estos trenes, con ruedas de radios finisimos y de 


sujeción delicada, llevan como amortiguadores, además de 


algunos muelles, unas cámaras y cubiertas que son simple- 
mente de “bicicleta”, aunque a veces sean un poco más 
grandes o más resistentes. 


Como podemos observar en estos primitivos aviones, el 
tren de aterrizaje es relativamente débil, pero poco 2 poco 
va adquiriendo consistencia al aumentar el peso de los apa- 
ratos, porque las velocidades de despegue o aterrizaje van 
siendo cada vez mayores. Ya el avión de Bleriot, que fué el 
primero que cruzó el Canal de la Mancha, presenta un tren 
más resistente. 


Desde el año 1910, en el que aparecen ya los primeros 
aviones con doble mando, hasta el aúo 1914, en que comien- 
za la primera Gran Guerra, el progreso de la Aviación fué 
pequeño. La guerra dió un gran impulso a la técnica aero- 
náutica. Los aviones que empezaron a emplearse eran muy 
rudimentarios, pero en corto espacio de tiempo fueron au- 
mentando en peso, seguridad, capacidad de carga y, lo que 
es más interesante, en velocidad. Fué necesario, ante el au- 
mento progresivo de aquélla, prestar más atención al siste- 
ma de toma de tierra, al tren de aterrizaje. 


El progreso de los aviones se sigue reflejando en el tren 
de aterrizaje. Desaparecen las ruedas de “bicicleta” para 
ser reemplazadas por otras más resistentes, sustituyéndose 
el conglomerado inicial de alambres por sistemas rígidos, 
que con amortiguadores más eficaces, aunque rudimentarios 
aún, permiten las maniobras de despegue y toma de tierra 
con bastantes condiciones de seguridad; aparecen los trenes 
de aterrizaje, que unidos al fustllaje son de tipo cerrado, 
unidos a las cuadernas maestras de aquél, y cuya estructura 
está formada por dos pares de barras rígidas, llamadas pa- 
tas, en forma de V invertida. Las ruedas van unidas entre 
sí por un eje indeformable y rígido, que da a todo el con- 
junto una solidez aceptable. 


Es reforzado este tren de aterrizaje constantemente, 


pues las misiones de guerra le obligan a soportar frecuentes 
despegues y aterrizajes, aguantar más peso y resistir el mal 
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estado de los campos de aviación, improvisados casi siem- 
pre en un terreno inseguro. Un clásica tipo de avión de la 
guerra de 1914-18, de tren rígido con eje, lo tenemos ex el 
Fokker, alemán, de ala recta característica. 


Al acabar la guerra la experiencia lograda es muy gran- 
de, pero los trenes siguen aún imperfectos. En el D. A. 4 y 
D. H. 9 se ven unas articulaciones debajo de las alas infe- 
riores, destinadas a evitar el choque de los planos contra el 
suelo por un deficiente aterrizaje. En otros aviotes el tren 
llega a estar compuesto por cuatro, seis y hasta ocho ruedas 
em los más grandes, pues siguen los constructores con los 
sistemas que consideram mejores. Los patines, colocados com 
el fin de evitar el capotaje, también van suprimiéndose, aun- 
que perduran algún tiempo. 


Variedades de trenes de aterrizaje fijos. —El tren de pa- 
tas en V invertida y con 
eje, o sin él (fig. 1), 'ha sido 
durante veinte años el tren 
de aterrizaje tipo en la 
construcción de aviones; 
aun hoy día, ya muy mejo- 
rado y con ligeras varian- 
tes, es utilizado, formando 
el llamado tren de aterrl- 
zaje de tipo cerrado. El 
Hawker “Audax”, de 
19032, presenta este tren, y 
de la misma firma podemos 
citar el Hawker “Demon”, 
del mismo año, y el Haz- 
ker “Fury”, de 1933. Actualmente es utilizado por los pe- 
queños aviones de deporte o turísticos de escasa velo- 
cidad. 

También aparece el tren que, unido al fuselaje, llámase 
de tipo abierto, porque en vez de tener un solo eje axial tie- 
ne dos semiejes, cuyas extremidades interiores convergen 
en un punto situado en el plano de simetría del fuselaje, o 
en este mismo (fig. 2). Las uniones son de charnela para 
permitir los movimientos que sean transmitidos durartte el 
rodaje. eS 





Fig. 12 


Modernamente ha quedado reducido a dos patas inde- 
pendientes, y es usado este tipo en el Hemkel 51, Gloster 
“Gladiator”, Henschel 126, J-15, etc., así como en avione- 
tas; un ejemplo die éstas lo tenemos en la Búcker 131 “Sung- 
mann”, de escuela. 


Otro tipo de tren de aterrizaje es el que está unido por 
una parte al fuselaje—por sus lados y centro—y por otra 
a la célula, o por medio de una estructura lateral, al fuse- 
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laje mismo (fig. 3). Permiten una gran separación de rue- 
das, y per tanto, una gram «stabilidad. Podemos citar entre 
los de este tipo al Hieseler 156 “Storch”—cigúeña—, el 
Junkers Ju 25/3 m., el Savoitr 81 B, etc. 





Un último tipo lo forman los trenes de aterrizaje que 
van unidos directamente a las alas, usado actualmente en 
muy diversos tipos de aviones, habiendo llegado a quedar 
reducido a dos robustas patas imdependientes, una ¡para 
cada rueda, y sujeto a un elemento resistente del ala como 
puede ser el larguero (fig. 4). Esto Se puede ver con toda 
claridad en el Junkers 87, de bombardeo en picado. Otros 
ejemplos los tenemos en el Henschel 123, Romeo 51, etc. 


Para que las reacciones debidas al despegue o «fterriza- 
je, ya que en. ambas maniobras se producen choques contra 
el suelo, no repercutan sobre el avión, tes niecesario dotar a 
éste de un sistema de elementos elásticos que absorban las 
energías producidas durante las citadas maniobras. El sis- 
tema que se utiliza es llamado de amortiguación. Este 
sistema tiene que ser tal que pueda absorber la energía pro- 
ducida por la caida del avión desde medio metro de altura, 
y que no recupere rápidamente, sino con suavidad. 





Fig. 42 


La amortiguación de los ttremes de aterrizaje ha sido 
conseguida por varios sistemas: por cordón amortiguador, 
por discos de goma, por sistema óleo elástico, y por último, 
óleo-neumático. 


El sistema de cordón amortiguador es el más sencillo 
y bastante eficaz, aunque expone al avión a saltos bruscos 
que pueden ser peligrosos. Lo constituye un largo y grueso 
cordón, formado por muchas gomas estiradas y con una 
fuerte envulelta. Con éste se une el eje de cada rueda con 
su correspondiente armadura, de modo que el avión quede 
suspendido de este elemento elástico. El sistema de discos 
de gomas es el que, por medio de aquéllos, interpuestos en+ 
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tre las cabezas de las barras que constituyen la pata teles- 
cópica, consigue la amortiguación. Consta de una serie de 
arandelas de goma encerradas ín el tubo de revestimiento. 


En los sistemas óleo-elásticos, la pata del tren de ate- 
rrizaje está compuesta de dos partes: una que lleva un ci- 
lindro y ctia que lleva un pistón. La amortiguación se con- 
sigue por la resistencia que ofrece el paso del acelte del ci- 
lindro al interior del pistón, atravesando un orificio, y por 
los discos de goma anteriormente citados. La vuculta del 
acelte a lew posición primitiva está asegurada por medio de 
una valvula. 


11 último sistema, el óleo-neumático, es análogo al an- 
terior, con la diferencia de usar el aise comprimido. 


Il empleo de aviomes cada vez más veloces tiene por 
consecuencia el necesitar una mayor longitud de terreno 
para el aterrizaje y despegue. Es preciso, por tanto, dismi- 
nur el recorrido en tierra, especialment en los campos 
limitados. 


Todos los tipos de trenes de aterrizaje descritos hasta 
ahora llevan como. complemento y al final del fuselaje un 
dispositivo llamado patin de cola. ¿ste “patin de cola”” está 
destinado a rozar cunttra el suelo, frenando, por tanto, el 
movimiento, y a proteger el extremo final del fuselaje de 
los choques contra el termeno. ls, simplemunte, una paian- 
ca inclinada hacia alirás, de madera o metal (generalmente, 
de este último), con un intermedio esástico-amortiguador 
y un procedimiento de sujeción que le permite girar en cual.- 
quier sentido. Termina en una “zapata” metálica (de ace- 
ro), que es la parte que verdaderamente apoya contra el 
suelo y re«liza el tienado. Este procedymiento es un poco 
brusco y brutal y tiene el gran msconveniente de dejar un 
gran surco a su paso y estropear los aeródromos. Sobre te- 
rreno duro su eficacia es pequeña. 


De aquí la necesidad de adopiar otro sistema mejor para 
la disminución de la velocidad. duos frenos a las ruedas son 
el mejor procedimiento para acortar el recorrido de aterri- 
zaje; se tardó en colocar, pues se crela en un principio 
que al dificultar el giro de las ruedas el avión “capotaria” ; 
pero por fin, comvencidos de su utilidad, fueron instalados, 
y enmtonces desaparece el patín de cola para ser sustituido 
por la llamada rueda de cola, que impera actualmente y va 
montada de una forma análoga al patin. 


Los frunios, análogos a los de los automóviles, pueden 
ser de tres clases: mecánicos, hidráulicos y reumáticos. Los 
mecámcos están constituidos por las dos ruedas provistas 
de tambor de freno y por aparatos trenantes con discos ca- 
lados sobre la parte solidaria al eje; están construidos en 
metal ligero de alta resistencia, siendo manejados por me- 
dio de una palanca de mando. 

Los hidráulicos están formadas por el mismo tambor de 
freno que los mecánicos, de dos aparatos hidráulicos (de- 
recho e Izquierdo), del generador y de las indispensables 
tuberías de transmisión. 


Los neumáticos se basan en la dilatación de una cámara 
elástica por medio de aire comprimido, que establece con- 
tacto de roce y ejerce una acción frenante muy suave. 


Los mandos de frenado permiten, en la mayoría de los 
casos, ejercer imidependientemente la acción del freno sobre: 
ia rueda que se desee, siendo esto de una gran utilidad para 
las maniobras en tierra. 
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Todos los tipos de trenes de aterrizaje fijos ofrecen una 
gran resistencia al avance. En 1920 se podían considerar 
las resistencias al avande repartidas según el siguiente 
cuadro!: 


DESIGNACION Tanto por 100 





PIANOS oi 28 por 100 
Tren dé ALEPTIZA Oiisconorarcibadas 28 — 
Fuselaje ta o — 
Interferencia sii, 10 — 
DADES TOS: daa 8 — 
MONLAntés ici ca ads 6 — 
RACIA LOTES: uu 5 — 


El tren de aterrizaje, como vemos, ocupa un sogundo 
lugar y se lleva casi el 23 por 100 de las resistencias pará- 
sitas del avión. 

Em 1932 lus resistencias vienen repartidas según este 
otro cuadro: i 


DESIGNACION Tanto por 100 





PIANOS: perdia 33 por 100 
Fusco ¿2 — 
Tren de aterrizaje..oomoccconoccrccrnnnca. 17 — 
Interferencias ..ooccoocaceonoconinanacanona 10 — 
EIMMPenajes .o.mmmscanonnecion censos acens oo 9 — 
WOontantes. salad 6 — 
Radiadores tradi iaa 9 — 


Vemos en este segundo cuadro que la resistencia del 
tren de aterrizaje, que en 1920 se llevaba un 23 por 100, 
se ha reducido en 1932 hasta un 17 por 100, disminuyendo 
en un 6 por 100 en beneficio de la velocidad del avión. Hm- 
pieza a conseguirse testa disminución de resistencia, prime- 
ramerke, con la supresión de cables; más tarde, quitándo- 
les el eje de las ruedas, y finalmente, por medio del care- 
nado. Aunque parezca lo contrario, al aumento de peso que 
suponen unas finas chapas de metal que recubren las patas 
del tren e incluso la parte de la rueda que no ofrece con- 
tacto con el suelo, viene compensado por un aumierito de 
velocidad, ya que la resistencia aerodinámica del tren de 
aterrizaje es menor. Así se llegó a las 
mínimas resistencias con tren fijo; en 
este terreno no se podía ya conseguir 
más. 


SAA 


El tren de aterrizaje replegable.— 
Cuando las alas de los aviones comien- 
zan a adquirir consistencia, y con el £n 
de suprimir esa fuente de resistencias 
parásitas que es el tren de aterrizaje, 
se pensó en ocultarlo en el interior de 
aquéllas ; después de algunos estudios y 
ensayos se consiguió. 


Gran avance fué la innovación del 
tren de aterrizaje, que de ahora en ade- 
lante seria llamado replegable o eclip- 
sable. Como vimos en los cuadros ante- 
riores, el tren fijo absorbe una gran 
cantidad de energía. Para darnos me- 
jor cuenta de esto podemos ver en este 
" otro cuadro el frenado que produce, 
con perjuicio de la velocidad del avión, 
el tren de aterrizaje. —> 
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Este frenado disminuye en tn 10 por 100, aproxima- 
damente, la velocidad. Si un avión hace 600 kms/h. sin 
tren, con él la velocidad quodaría reducida «a 540 kms/h.; 
diferencia notable, pues resta 60 kms/h., que no son nada 
despreciables. Por tel contrario, si un avión con tren fijo hi- 
ciese 540 kms/h., su velocidad subiría a 600 kms/h. si aquél 
fuese suprimido, consiguiéndose un aumento de 60 kms/h., 
muy digtio de tenerse en cuimta, ya que tado incremenito 
de velocidad supone, máxime en la guerra aérea, una ven- 
taja imdiscutible. 


Estos aumentos de velocidad sin variar la potencia del 
motor se lo debemos al tren eclipsable, pues en el caso de 
querer aumentar más la velocidad conservando el tren de 
aterrizaje fijo, no tendríamos otro remedic quie aumentar 
también la potencia de aquél. Gracias a la supresión del 
tren, unido a otras inriovaciones que aquí no hacen al caso, 
la forma acrodnám:ca de los aviones fué un hecho. 


Variedades de trenes de aterrizaje replegables. — Las 
clases de trenes de aterrizaje replegables son varias. 





Fig. >? 


Hay un tipo en el que las patas del tren son replegadas 


hacia atrás o hacia delante, pero siempre paralelamente al 


suntido del vuelo (fig. 5). Entre los aviones que usan el pri- 
mero tenemos al Breda 65, Hemkel 111, Savora 79, Dou- 


" glas DB-109, etc.; y entre los que usan el segundo, que son 
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raros, podemos citar al Junkers Ju-Óo. Si los aviones son 
monomotores, los trenes van a ocultarse en las alas, y si son 





CUADRO 111 
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polimotores, en la parte trasera de las góndolas de Jos mo- 
LOFOS: 


Otro tipo es el de repliegue lateral, o sea en dirucción 
perpendicular al sentido del vuelo. Puede ser de dos mane- 
ras: hacia dontro o hacia fuera (fig. 6). Hacia dentro lo re- 
pliegan el Bouwlton Paul “Defiant”, el Hawker “Hurrica- 
ne”, el J-17, el Mat G-50, etc. Entre los que los repliegan 
hacia fucra citaremos el Supermarine “Spitfire”, Heim- 
Rel 70, Messerschmitt 100, etc. Este sistema de hacia denitro 
o hacia fuera, cs el más general zado eutre los monomoto- 
res de ala baja. 





Otra forma de repliegue que recientemente ha tomado 
más incremento, es el que al mismo tiempo de girar la pata 
del tren hacia atrás es complomentado con un giro de go” 
de la rueda (fig. 7). Es un sistuma más complicado, pero 
que ha dado excelentes resultados. Ejemplos de este tren 
los tenemos en el Curtiss XP-37, en el de la misma firma 
XP-40 y cel tan conocido Junkers $8, lbimotor de bomber- 
deo en picado, 





Fig. 72 





Un sistema más raro, pero que tiene sus partidarios, es 
el que oculta el tren de aterrizaje cn la parte delantera y 
syateral del fusclaje, inmeodiatamerte detrás del motor (figu- 
ra 8). Podemos citar tentre los aviones que lo utilizan al 
Brewster F. 2A-1, el Curtiss S. BC-4, el Grumman XF-4 
F-2, eto, 


Todos estos trenes de aterrizaje están dotados de sus 
correspondientes amortiguadores y frenos. Ambos san de 
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los sistemas anteriormente descritos para los trenes fijos, 
si bien con ligeras variantes; les ruedas, que han tomado 
la tendencia a ser de pequeño diámetro, y el neumático, que 
es de gran sección e inflado a baja presión, han conftribuí- 
do muchc a que la amortiguación de los aviones modernos, 
cuyas altas velocida- So 

des de aterrizaje (de 
116 a 160 kms/h.) ori- 
eiman fuertes choques, 
sea buena, consiguién- 
dose un buen muelleo, 
así como pocas posibi- 
lidades de explosión. 
cs frenos, que son 
muy eficaces, ayudan 
de una manera enorme 
a reducir el espacio de 
aterrizaje. 





Figo. 0% 


Pero los trenes de 
aterrizaje replegables, además de sus amortiguadores y fre- 
nos, tienen que llevar un dispositivo para poder efectuar la 
mamobra del. eclipsaje. 


Los sistemas utilizados son varios, siendo el más co- 
rriente el hidráulico; su funcionamiento es scguro; pero 
para caso de avería, que puedo ser ocasionada por diferen- 
tes causas (entre ellas, por consecuencia de una acción de 
guerra), lleva un circuito de socorro, que normalmente que- 
da excluído de las maniobras de ocultamiento y despliegue. 
La posición del tren, en cusiiquier instante, queda señalada 
en la cabina de pilotaje mediante un indicador; éste puedo 
ser mecánico o eléctrico, y en aleunos aviones llévase in- 
cluso urlo acústico. 


El mecánico indica la posición por medio de un esque- 
ma; el eléctrico, por madio de bombillitas de diferentes co- 
lores; el acústico avisa por nredio de un claxon cuando el 
avión desciende paía tomar tierra y no lleva fuera el tren 
de aterrizaje. En cuanto éste pasa a estar completamente 
“desplegado”, cesa el avisador de sonido. El tiempo de ple- 
gado suele ser mayor que el de desplogado, requiriendo la 
primera ciperación urios cincuenta segundos y la segunda 
unos veinte. 


Habiendo llegado ya a un perfeccionamiento enorme 
respecto al ocultamiento del tren de aterrizaje, la rueda de 
cola no podía quedar atrás. Sí bien en algunos aviones ésta 
queda fija, en otros (sobre todo, en las de eran: tamaño) la 
rueda es replegada, por análogos procedimientos, hacia el 
interior «del final del fuselaje. Podemos citar entre los que 
la repliegan los de la Casa Junkers: el Ju-88 y el Ju-90. 


Un solo inconveniente tiene el tren de aterrizaje reple- 
gable, y es que al ser extendido deja unos huecos que rom- 
pen el “aerodinamismo” del avión y originan interferen- 
cias perjudiciales; este defecto está compensado, no obstan- 
te, por medio de los alerones de curvatura. Otras veces el 
sistema de despliegue del tren, por muy «diversas Causas, 
no ha funcionado y originó accidentes; pero esto es una 
cosa anormal y nada corriente. 


Alguras otras variedades de trenes de aterrizaje. —Ya 
sabemos que el tren de aterrizaje de todo avión moderno 
está compuesto, generalmente, por tres ruedas: dos delan- 
teras y una de cola; pero bajo la denominación de tren tri- 
ciclo se entiende un caso especial de dos ruedas coaxiales, 
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situadas detrás del centro de gravedad del aparato, amén 
de una rueda: anterior orientable. 


Ya vimos que en el pasado fué utilizado por el biplano 
Curtiss de 1912 y por el Breguet, totalmente metálico, del 
mismo año. Desapareció después por largos años, y ahora 
ha vuelto impuesto por las condiciones de seguridad; su 
aparición coincide con das fuertes inclineiciones de descon- 
so, debidas a la acción de los hipersustentadores. Las ven- 
tajas de este sistema son varias. Excluye casi totalmerte el 
peligro de capotar, por la especial situeición de las ruedas; 
contribuye a la estabilidad de la ruta en la línea recta que 
debe seguir durante algunos instantes el avión al despegar, 
evitando un peligroso cambio de dirección; reduce la ca- 
rrera después del primer contacto de aterrizaje. Tamb.én 
“implica una cierta comodidad, tanto a tripulantes como a 
pasajeros, por cuanto que el eje del fusdlaje se mantiene 
horizontal al detenerse el avión en el suelo. Además, La prác- 
tica ha demostrado que facilita el despegue en condiciones 
de viento arrachado de costado. 





Fig. 92 


¡De los trenes triciclos (fig. 9) hay también dos tipos: 
fijos y replegables. Entre los avicnes que utilizan los pri- 
meros, generalmente carenados, podemos citar al Waco N; 
entre los otros, al Bell XP-39; de la Casa Douglas, el DB-7, 
el DC-4 y el DC-5; también el Lockheed XP-38, etc. 


Utilizase también, co.x el fin de aterrizar y despegar so- 
bre zonas nevadas, el tren de aterrizaje con patines o es- 
guées (fig. 10). Estos están construídos en madera y de una 
forma muy parecida a los esquíes corrientes ; claro está que 
de una: fortaleza mucho mayor que la de éstos, pues hay 
que tener en cuenta el peso del avión y eel coeficiente de se- 
guridad necesario para resistir los choques. Las ruedas del 
tren de aterrizaje corriente son sustituidas por estos es- 
quíes, y su sujeción es tal que les permite un movimiento 
elástico mecesario para la seguridad del aterrizaje. Ejemplo 
de aviones con esquíes los tenemos en los 4. N. T., rusos; 
la avioneta Búcker 131 “Tumgmann” es utilizada, conve- 
nientemente adaptada, para servicios en lugares rievados. 
En general, hay aviones que aunque su función específica 
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no es utilizarlos en lugares con nieve, sam tramisforma- 
bles con poco trabajo para poder ser empleados en dichas 
ZOrÍas. 


La rueda de cola es también en estos casos reemplaza- 
da por un esquí de menor tamaño. 


Hay algunas otras variedades de tren de aterrizaje (va- 
rias, raras). No las vamos a citar aquí; pera pondremos 
por ejemplo al Messerschmitt 323, que con sus diez ruedas 
(cinco a cada lado, en tándem) presenta un extraño aspec- 
to, que nos recuerda a los dientes de algún animal ante- 
diluviano. 


Una pequeña digresión: Anfibios —Reciben la denomi- 
nación de anfibios tados aquellos aviones que sirven imdis- 
tinitamente para posarse sobre mar o tierra. Con cste obje- 
to se han construido «viones que son portadores die flota- 
dores y al mismo tiempo tren de aterrizaje. Cuando se 
hace aterrizaje, las rucidas, por medio de un dispositivo, son 
bajadas y puestas “en posición”; porel contrario, al ama- 
rar, las ruedas son replegadas, o alzadas simplemente, para 
que no ofrezcan ningún contacto con el agua. El Vickers 
Supermarine “Walrus”, hidro biplano de canca central, re- 
pliega las ruedas debajo de las alas iniferiores. El Grum- 
man JF-1 introduce las ruedas en unas oquedades que t:e- 
ne a los lados del flotador central. En el Seversky 2-PA-4A, 
las dos ruedas salen del imiterior mismo de los flotadores. 
No convien= olvidar que hay hidroavicnes que tienen rue- 
das que a la primera mirada parece les «dan el carácter de 
anfibios. No hay tal, puesto que estas ruedas no son utili- 
zadas para el aterrizaje, ya que fueron coloczidas con el úni- 
co y exclusivo objeto de facilitar las maniobras en tierra, 
y su uso se limita a hacer sencillo el traslado de los apars- 
tos, una vez sacados del agua, hasta sus respectivos aloja- 
mientos. 


Epílogo.—Como hemos visto, el tren de aterrizaje ha 
sufrido una gran evolución desde su nacimiento. Su impor- 
tancia es enorme, ya que la carencia de ese elemento esen- 
cial, puesto tan de relieve en estas tiempos, origiráa graves 
daños. Frecuentemente llegan a nosotros notrcias de que, 
por averías debidas a combate aéreo, ha habido aviomies que 
perdieron o fué inutilizado su tren de aterrizaje, salvándo- 
se la tripulación gracias a la pericia y sangre fría del pilo- 
to, ya que, a pesar de lograr tomar tierra, el aparato quedó 
prácticamente inservible. 





Fig. 102 


L empleo con éxito de aviontes 

de combate que a menudo ¿han 

de récorrer largos trayectos con mal 
tiempo y sin visibilidad, no éstá 
garantizado en las semáñas y meses 
¿tel año sujetos al peligro de conge- 
lación, sino mediante una instala- 
ción de defénsa contra la formación 
de hiélo en el avión y en el motor, 
funcionando impecablemente. ¡Con 
objeto de poner a la disposición de 
las tripulacionés áviones que éstán 
protegidos contra el engeládo, hasta 
tal punto qué aun en las más advet- 
sas condiciones apenas entre en 
cálculo un fallo de la instalación de 
deshielo, sé realizaron por el autor 
de este artículo, y por encargo de la 
Junkers Flugztug und ¡Motorenwetr- 
ke A. G., cientos de vuelos á tra- 
vés de zonás amenazadas por el pe- 
liero de congelación, exponiendo a 
los aparatos en el curso de ellos a 
fuertes fenómenos de congelación. 


En primér lugar sé intentó averiguar én estos vue- 
los con exactitud qué partes del avión exigián uñá pro- 
tección especial contra la ¡formación de hielo y hásta 
qué extrémo eran suficientes los médios preventivos 
empléados, o si requerían un perfeccionamiénto, A pe- 
sar del peligro qué suponía cada uno de estos vuélos, 
en el transcurso de los 700 llevádos a cábo hastá ja 
fecha no sé produjo accidente alguno que haya costado 
la pérdida dé un avión o de una tripulación, no obs- 
tante haber surgido casos dé congelación que exigían, 
aparté de uná gran experiencia, también un poco de 
suerte para qué no hubiése fracaso. Eram precisaménte 
estos casos los qué demostraron, de la manera más 
persuasiva, dónde quedaban por realizár perfecciona- 
mientos, 


Con frécuencia se pudieron observar, por ejemplo, 
incluso «Hespués del aterrizaje, capas de hielo, Ilegando 
a un espesor de 13 centímetros en las partes no pro- 
tégidas. 

Para los vuelos de pruéba sé elegía un terreno en 
las proximidadés de los Alpes, en situación favoráb!e 
durante cási todo el año para las formaciones de hielo 
más diversas. La tripulación, compuésta de un iMgé- 
mniero de pruébas de aviación, un radiotelegrafistá y un 
mecánico de a bordo, se formó con eléméntos escogi- 
dos, unidos én «camaradería por uña confianza mutua 
que alcanzahá un grado ináudito, 


Un día le fué encargado ál grupo de éxperimenta- 
ción revisar la utilidad y eficacia de la instalación 
de deshielo de un avión de transporte tipo “Ju-52”, 
equipado con todos los dispositivos antiengélantes. El 
día en que se llevaron a cabo los vuélos dé prueba rél- 
nabá un tiempo propio para vuélos sin visibilidad y gran 
riesgo de congelación. Apénñas en el aire, nos sumérgl- 
mos én las nubes. A los 1:200 metros alcanzamos el 
límite de O grados, y en una altura de 1.500 métros se 
observó, con uma temperatura de 5 grados bajo cero, la 
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«“Ju-52” utilizado para el estudio de la formación de hielo. Por medio de los tubos 
colocados detrás del asiento del piloto se envía agua, finamente pulverizada, dontra 
el ala auxiliar, situada encima del fuselaje; de este modo e andependientemente. de 
las circunstancias atmosféricas, el ala auxiliar permite una observación exacta del 
depósito de hielo. 


primera formación dé hiélo en el capotaje del motor. 
Estos fenómenos resultaron, sin embargo, completa- 
menté inofemsivos, desapareciendo al poco tiempo, Al 
ácércarnos a una cordillera, cuya posición conocíamos 
por Oriéntación radiogoniométrica, se Obstrvó muy 
pronto un cámbio en el carácter de los fenómenos de 


congélación. Los trozos de hielo que se desprendían de 


la hélice produjeron, al chocar contra él fuselaje, un 
ruido parecido al dé una ametralladora. Habíamos lle- 
vado a la zona de congelación por éxcélencia. En cir- 
cunstáncias normáles todo aviador se esfuerza en salir 
cuanto ante; de una zoná tal. A nosotros, en cambio, 
nos incumbió realizar nuéstros experimentos constante- 
ménté en esas regiones peligrosas y permánecer en ellas 
él máyor tiempo posible para poder observar con exacti- 
tud la formación de hielo én sus más diversas formas, 
hásta que alguna parte del avión dejáse de funcionar. 
Apenas unos minutos en ese infierno, y ya déjaron dé 
funcionar los alerones de nuestro áparato “Junkérs”. 
Aunque todos los timones estaban protegidos contra los 
eféctos de la congelación, resultó más adelante que se 
formaba un principio de congelación, aparentemente 
sin importáncia, en las cabezas de los tornillos con los 
que éstaban sujetos los órganos ántiengélantés y que 
no sobresalían del pérfil más que unos milímétros. En 
poco tiempo se cubrieron los alerones por toda su én- 
vergadurá, tanto en su parté superior como én la infe- 
rior, con una capa de hielo de varios céntimétros de 
espesor. El aparato sé tambáleaba en el airé como uña 
hoja secá. En los dispositivos antiengelantés del plano 
fijo horizontál y del timón de profundidad, fijados de 
modo similar, sólo sé produjo un escáso abombamién- 
to de hielo, puesto que los gasés de escape de los mo- 
tores laterales cálentahbán el empenáaje. Lo más sencillo 
hubiésé sido abandonar en paracaídas el avión, ya n0 
maniobrablé; pero ninguno de nosotros quiso hacerlo. 
Confiamos en nuéstra suerte y én nuestro aparato, Por 
Ain conseguimos, bajo circunstancias dificilisimás, salir 
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de la zona helada. Péro con esto mo estaba asegurado 
el vuélo de regreso al aeródromo, qué nos vimos obli- 
gados á hácer prolongadaménte á ciegas debido a lás 
condicionés átmosféricas, sudando la gota gordá al em- 
prenderlo con los aleronés congélados y el apárato aún 
tambáleande. El vasto aeródromo qué estába a nuestra 
disposición para él aterrizaje y la velocidad relátiva- 
menté reducida dé este avión de transporte nos ditron 
ánimo para inténtar el arribo. Uná véz más nos fué 
fiel la suerte del aviádor, y él aterrizaje nos salió bien. 


A causá dé estas éxperiéncias se modificaron las cá- 
bézas de los tornillos de la instalación antiengelante, 
Gracias á este vuélo pudo éliminárse una posibilidad 
pelierosa dé congelación. En él curso de Numerosos 
vuelos que le séguian a éste primero, se encontraron 
varias deficiencias más én el funciomamiénto, que fué- 
ron éxtirpadás una tras otra por constantes modifica- 
ciones de la instalación, hásta qué el avión estaba en 
condicionés de atravesar incluso lás zonas de congéla- 
ción más peligrosas sin reparo alguno, 


Mucho más difíciles resultaron los mismos €xperi- 
mentos con el avión “Ju-88”, hastanté más rápido, que 
desde él punto dé vista ayiatorio no €s tán fácil dé má- 
nejár. El apárato de pruebás que tuvimos a nuestra 
disposición estaba ampliamente protegido por uná ins- 
talación especial, consistiendo en cálefácción de la ca- 


bina y un dispositivo antiengelante para alas, plano 


fijo horizontál y hélices. Repetidos vuélos én las zonas 
conocidás de congelación demostraron la utilidad de 
ésta instalación. 


¡Péro también én esta instalación de protección apa: 
reció una série de deféctos én los vuelos postériores 
dé experimentación. En uno dé aquéllos vuélos, que 
formaba parté dé los más peligrosos: de mi cárrerá de 
aviador, comenzó la congelación a 4.000 métros de al- 
tura, El monté más elevado del mácizo que sobréyo- 





Ala auxiliar del “Ju-52” experimental, durante un vuelo para el estudio del enge- 


lado en aviones. 
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lamos alcanzaba hasta 3.500 metros de alturá. Volamos 
durante largo tiémpo entre las nubés y atravesamos 
más de una gránizadá; sin embáreo, no se produjo con- 
eelación dé consideración; así qué ya nos dispusimos 
a suspénder eel vuélo para emprender nuevos expéri- 
mentos en otra fécha. Dé repénte disminuyó notáble- 
mente la potenciá de ámbos motores. Poco después 
bajó él aparato planeando con lá correspondiénte ve- 
locidad dé descenso. ¡Nuestra situación se volvió de 
eolpe peligrosa, por mo poderse ya sobrevolar la mon- 
taña en vuelo pláaneádo, No quedó siño una salida: 
tirarsé con el paracaidás. Me dije que al saltár én me- 
dio de las nubes teníamos qué contar con atérrizar en 
cuálquiér montaña, por lo que seguramente no saldrí12 
sin lesiones jeravés. Quédar desamparados allá arri- 
ba, entre la nieve y el hielo, significaría lá muerte por 
congelación. Ni corto ni pérezoso, mé decidi a permo- 
mécer en el áparato, Yá que mi vidá debia tocar a su 
fin, quise sucumbir con mi avión. Lé grité a mi tri- 
pulación: “¡Sálvese quien quiéra! Yo me quédo en 
el aparato.” Simplemente no podía concebir qué tu- 
viera que abandonar mi aparato sin más ni más. “Una 
vez átravésadas las nubes, ya podrás atérrizar én al- 
eún sitio del valle”, martilleaba en mi cerébro. “Pero, 
¿y si lás nubés cubren el valle?” No obstante, pér- 
manécimos a hordo, mo sólo yo, sino todos mis (hom- 
bres, ánimados de una rara confianza en nuestra suér- 
té proverbial, Siguieron minutos emocionantés, A cada 
momento pudimos estrelláarnos contra una montaña. 
Casi contuvimos Ja réspiración. Los segundos y mi- 
nutos parecían una eternidad; sujetamos nuestros mér- 
vios. A nuestro alrededor aún éra todo oscuro, lécho- 
so y gris. Ya no quedaban más de 800 métros de ál- 
tura. “Ahorá, ahora, ¿chocará?”, pensamos cada uno de 
nosotros. De repente..., un hueco oscuro. Divisamos el 
suelo. Ya respiramos libremente. Salimos dé éttre las 
nubes, viendo el válle extendido debajo de nosotros, 
Por ambos lados sé erguíán altas pe- 
frias. ¡La suerté no mos habíá abándo- 
nado! Los motorés funcionaban nor- 
malménte, aunque con potencia re- 
ducidá, que bastába justo para un 
tendido vuelo pláneado. No podía 
habérse producido én e€l motor una 
avéría propiamente dicha. Todo me 
era inéxplicáble, Con esté motivo re- 
trasé aún algo el aterrizaje, 


Las manécilláas dé gases estaban 
todaviá al máximo. De repente em- 
pezó a rugir el motor derécho, vol- 
viendo a girar con el máximo de re- 
voluciomés. ¡Ahora tenía que sálir la 
cosa bien. ¿(Con un motor teníamos 
qué desenvolvernos y alcanzar un ae- 
ródromo. Yá empezó a trabajar tám- 
bién él otro motor com Su maárcha 
normal, y pronto funcionaban ambos, 
comparables a un aparáto de reloje- 
ría, como si no hubiéra ocurrido náda. 
Raras veces he régrésado á mi aeró- 
dromo tam contento y librado de una 
tan terrible pesadilla, 


Después del aterrizaje indagamos 
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la causa del desperfecto. Efectiváménte, hibía sido pro- 
ducida la disminución de la potencia de los motores por 
congelación en un punto determinado del grupo mo- 
topropulsor, én lo que nadié podía haber pensado an- 
tés, teniéndo en cuenta lá temperatura de los motores. 
Una ligera modificación eliminó esta traicionéra posi- 
bilidad de congélación, ? 


Las condiciones atmosféricas no se prestaban siem- 
pre pará nuestros vuelos, Entonces redactábamos in- 
íormes y éjécutábamos modificaciones. Cuando persis- 
tía el buen tiémpo, descendía el barómetro de nuestro 
humor de modo visible. Las compactas nubes de tém- 
pestad resultaron las más ventajosas para Muestros 
vuelos de prueba. Pénetramos en éllas con verdadero 
placer. Las gotitas de aguá, a una temperatura extre- 
mádamenté baja, sé transformaban en l1 mayoría de 





Protección de la varilla de mando del compensador de alabeo en un “Ju-88” ex- 
perrmental, 


los casos rápidamente en una fuerte capa de hielo en 
las partes no protegidas del avión, y casi siempre sé 
pudo motar pronto cómo trabijaba el dispositivo pro- 
tector y lo que quedaba aún por modificar. 


Siempre se preséntaba trabajo nuévo pata nosotros, 
ya que los diferentes tipos de aviones poséén muchas 
veces distintas instalaciones antiengelantes, ajustadas 
a cada uno de los modelos y desarrolladas constante- 
mente según el progreso de la técnica. En relación 
con esto, decidimos Ocuparnos detenidamenté del réen- 
dimiento qué necésitaba un dispositivo antiéngelan- 
te para un deshielo perfecto, Hs precisámenté en ia 
construcción de áviones donde se debe ahorrar cada 
caballo de potencia, o sea, ponerlo a lá disposición del 
rendimiento del vuelo. Proycctamos un experimento 
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pará hacer saltar el hielo mediante un método aún no 
comprobado, teniendo cuidado de no gastar más que 
el rendimiento imprescindible para éste fm. Es natu- 
ral que en táles pruebas puéde caérsé en elegir de- 
masiado escaso el rendimiento necesario, Por “aho- 
rrar én lugar imadécuxco”, nos vimos én uno de éstos 
vuelos en una situación apurada. 


Antes del despegue reimaba ábajo un tiempo ca- 
luroso de vérano. Extensos cúmulos cubrían él ciélo. 
Lá búsqueda del hielo empezó alrededor de 3.700 me- 
tros de altura. Estábamos intrigados por vér si podia- 
mos salir adélante con él bajo rendimiento de nuestra 
instalación, Pronto comenzó la formación de hielo, 
aumentando rápidamente. Ya déjabán que deseár las 
propiedades dé vutlo del aparato. A pesar de haber- 
se puesto en función la imstalación, no sé producía nin- 
gún desprendimiento de hielo, Aún 
esperé un poco; luego, había llega- 
do el momento de obrar. Algo tenia 
qué Ocurrir en la instálación dé 
pruebas. De repente el aparato em- 
pezó a suírir fuertes sacudidás, se- 
ñal de qué rompia la corriente de 
aire en el ala y en los timonés, Era 
demasiado tarde ya; descendimos 
bruscamente. El aparato no reaccio- 
naba a mingún movimiento de los 
mandos y realizaba los inovimiéntos 
aviatorios más extraños, que segu- 
ramente nunca se hubieran podido 
ejecutar intencionadamente. Di la 
orden: “¡Preparados para saltar!” 
Con la mano en la palanca para tirar 
él techo de la cárlimga, esperé algo 
hasta que llegamos tambaleando a 
los 1.500 métros, con esperanza de 
que el aire caliente del exterior hi- 
ciesé caer el hielo. ¡En yano! 1.500 
metros de altura sobre céro; esto no 
significaba más qué 900 metros so- 
bre el suelo, Había sonado la hora. 
Me dispongo a tirar el techo, apre- 
tar la palanca; entoncés, un golpe 
-—mi máno estaba como paraliza- 
da—, y en el mismo instante se desprendió el hielo. 
El aparato volvió a obedecer al mando. Respiramos 
como si sé nos hubiesé quitado un peso enorme de 
éncima, 

Un control posterior de nuestro nuevo dispositivo dé 
deshielo dió por résultado la nécesidad de uná pequeña 
modificación. Con toda seguridad habíamos averigua- 
do, aunque de un modo algo drástico, hastá dónde po- 
diamos ir con el ahorro de energia, obteniendo de toda 
manera un progreso comsicerable, 


Los vuelos demostraron la enorme importancia de 
llevar a cabo sistémáticá y prácticamente experimentos 
de deshielo. En esté térreno fué réálizada uña exten- 
sa labor investigadora por los hombrés del grupo ex- 
perimental de las Junkerswerké, 
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AVIONES PORTACOHETES DE LA R. A. F. 
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El “Fairey Swordfish”, de la Aviación embarcada, durante un 
vuelo de hostiganiento, equipado con ocho proyectiles porta- 
cohetes. 





E L proyectil-cohete ha sido rápidamen- 
te adaptado al Arma aérea, habiendo 
probado su gran eficacia especialmente 
en la lucha contra barcos pequeños, lan- 
chas, submarinos, emplazamientos arti- 
lleros, puentes, estaciones de radio, han- 
gares, tic. 


Van colocados generalmente bajo los 
planos, sobre unas guías de lanzamiento; 
la carga corriente es de cuatro proyec- 
tiles a cada lado del plano, que pueden 
ispararse por pares (uno de cada lado), 
o bien en una sola salva. El proyectil 
suele, dispararse por vía eléctrica y lleva 


los adecuados dispositivos estabilizados. 


He aquí tres aviones portacohetes, de 





intenso empleo por la R. A. F. 

El “Hawker Hurricane”, equipado con proyectiles-cohetes, du- 

rante uno de sus numerosos vuelos al frente normando. Cbsér- 
vese los carriles-guías del proyectil.cohete, 








Un “Bristol Beaufighter” armado con proyectiles-cohetes; en la figura se ve perfectamente la disposición simétrica de los 
proyectiles, así como los estabilizadores de vuelo del proyectil, 
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LAS DIRECTRICES DEL FUTURO AVIÓN DE TRÁFICO 


Por el Teniente coronel AZCÁRRAGA, Ingeniero aeronáutico. 


Pocos temas tan atráyentes para un ingeniero como 
el de imiginar las características técnicas del avión o de 
los tipos de aviones qué exigirá el tráfico aéreo del fu- 
turo. Juegan en este interés factores tan diversos como 
la éconcmía del tráfico, que revestirá en el futuro una 
forma aún no definida; el esqueleto de la red aérea 
mundGial, cuya determinación va a depender tanto de 
la geografía como de ¡a técnica y de la política; y en 
fin, y sobre todo, el progreso de la aeronáutica, con una 
inmensa gama de problemas en evolución. En ocasi0- 
nés anteriores se trató justamente de poner de mani- 
fiesto este inmenso programa técnico, que lleva consi- 
go la evo:ución del motor, dé la célula y de las insta- 
laciones auxiliares a bordo y en tierra, Parece obligado 
como segundo paso hacer una síntesis de las directri- 
ces qué orientan las tendencias actuales para la fijación 
de los tipos de aviones futuros; directrices que preten- 
den satisfacer a la vez a la economía, a la técnica de 
la navegación aérea y a la inclinación social y política 
de los respectivos propugnadores, 


Que el problema tiene actualidad, no és cosa que 
préci.e la menor demostración; pero es que a la vez se 
presenta con urgencia. La Historia se repite y los hom- 
bres aprenden en ella. Permitid así el recuerdo de un 
sustancioso acaecido, que mo se dejará en olvido por 
ninguno de los actuales beligerantes. Hay sobrados in- 
dicios de que todos ellos se preparan a su modo para 
la batalla—no por incrueita menos tenaz—que el fin 
dé la guerra abrirá en el tráfico aéreo. Conocen muy 
bien que, si siguiendo la vieja regla se deja para la paz 


31 


este problema qué no atañe directamente a la guerra, 
no habrá lugar para resolverlo a tiempo; quien lo pos- 
ponga ahora llegará tarde. 


EL TRAFICO AEREO A CONTINUACION DE 1918 


A raíz de la guerra dé 1918, el avión no se concebía 
aún como instrumento adecuado para el tráfico. Se le 
reconocían ciertas aptitudes militares y también depor- 
tivas y turísticas, A lo sumo se pensó en la utilización 
para ciertos transportes de la gran cantidad de aviones 
militares que quedaban sin uso con el fin de la guerra; 
su utilización éra más cuestión de oportunidad que de 
idoneidad. 


Dentro de ésta opinión génerál, Alemania se encon- 
trába empobrecida y debilitada moral y materialmen- 
te. Con las enormes cargas de la postguerra y la falta 
de recursos, incluído el debilitamiento dé su potencial 
humano, no podía Alemania presentar competencia a 
los vencedores de la guérra. Al menos, así era en teo- 
ría. Pero en la práctica, la primera nación que impri- 
mió personalidad al tráfico aéreo—dentro y fuera de 
las fronteras propias—fué precisamente Alemania, Y 
la razón preopinante és que, precisamente por haber 
entregado los aviones militares, tuvo que proyéctar y 
construir material idóneo para el tráfico aéreo. En este 
sentido las sanciones favorécieron a Alemania, obligán- 
dole a un esfuerzo que los demás no realizaban. Como 
consecuencia se obtuvo un nuevo carácter para la Avia- 
ción: el del transporte, 





Talleres de montaje del “Ju-90”. 


Existió ciertamente un grupo de hombres, puede 
decirse geniales, que viéron claro él camino de su Pa- 
tria, Representativo entre éllos fué el profesor Junkers. 
Creyó—como cada uno debiera hácer en su profesión—- 
qué el méjor modo de levántar a su Patria consistia 
en dedicarse ardorosamente al trabajo en el tema que 
él conocía. Tuvo fé en el porvenir de la Aviación; adi- 
vinó su énorme y próxima trascendencia para la polí- 
tica exterior y pára la guerra, y se lanzó a la entonces 
abrumadora empresa dé convertir en un puéblo de avia- 
dores á Alemania, que tenía prohibida su aviación mi- 
litar. El útil de trabajo fué la aviación comercial El 
lema del trabajo, extenderse frontéras afuéra, de modo 
que se cumpliéra un doble objeto: primero, financiar 
parte dé la empresa con dinero exterior; ségundo, que 
la propaganda y gloria exterior estimularan él orgullo 
nacional, 


Es dudos3 que en su prinicipo tal modo de obrar 
respondiera á nécesidaiés militares, buscando burlar el 
Tratado de Versalles, Se ha dicho más de una vez que 
Alemania logró su áviación militar áctual á través dé 
lá civil, y que aprovechó él personal entrenado y trans- 
formó los avionés-correo en bombarderos, Esto puede 
ser cierto en términos generales, péro no expresa el 
total de la historia. Primero fué crear él espíritu y la 
méntalidad necesaria, 


Era una empresa realmente atrevidá pensar en 1918 
en lanzar un tipo nuevo de avión, concebido espécial- 
ménte pará sérvicios comerciáles. Debía chocar forzosa- 
mente con la gran cantidad de avionés y motores éxis- 
tentes por liquidación dé lá guerra, Pórque la idéa de 
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Junkers fué mo solaménte fabricar el avión 
para su propio páís, sino también reabimar con 
él el mercado, vendiéndolo imeiuso á las nacio- 
nés vencedoras. Del mismo modo no sé limitó 
a pensar en líneas aéréas alemanas, simo que 
casi simultáneamente se lanzó también a otras 
en diversos países. 


En el més de tébréro de 1919 se Inauguraba 
la primera linea aéreá alemana, Ántes de fina- 
lizar aquel mismo áño éra ya un lhecho el pri- 
mér avión qué el mundo conocia especialmen- 
te proyectádo para fimes comerciales: el “F-13”. 
De construcción completamente metálica, cán- 
tiléeyer y con cabina cerrada, suponía una fe- 
vo:ución en lá técnica constructiva. ¡Con un 
motor de potencia pequeña y, por tanto, de 
consumo muy reducido, presentó ula carga 
útil aceptable, qué sé transportaba a velocidad: dé cru- 
cero relativamente elevada para el momento. El avión 
conquistó varios “récords” y demostró su utilidad 
para los vuélos nocturnos. 


Poco déspués de los primeros vuelos dél “F-13” 
tenia Junkers clientela extramjerá, El Gobierno pola- 
co primero, y los Estados Unidos de Norteamérica, cast 
inmediatamenté, compraron algunos “F-13”, Principa!- 


mente los Estados Unidos, por medio de su experto 


aéreo John Larsen, qué realizó las pruébas en Déssau, 
adquiriéron en pocos meses dos o trés decelas «de esos 
aviones, lo cual constituía el méjor reconocimiento del 
aciérto de Junkers, viniendo de una nación que era vél- 
cedora én lá guerrá y que poselá gran capacidad indus- 
trial y elevada cántidad de áviones en desuso. 


Sin embargo, la idéa completa de Junkers fué créár 
el servicio aéreo paralelamente a la fabricación dé avio- 
nés; es décir, el consorcio de la producción con la ex- 
plotación. Y esto tanto dentro de las fronteras aléma- 
nas como ef el extranjero, Ya en diciembre de 1919, 
sólo un año. después de la derrota, aparece en Colombia 
la Scadta (Sociedad Colombiana-alemana de Transpot- 
tes Aéreos), empléando precisámenté avionés “F-13”. 
En noviembre de 1920 cruzaron los Amdes a más de 
5.000 metros de alturá. Y a la vez se implántaron ser- 
vicios aéreos én la mayor pártée de América del Sur; tal 
como Argentina, Bolivia, Brásil, Chile, Ecuador y 
Uruguay. 

Comenzaba la épocá del tránsporte aéreo y Alema- 
niá acertó a crear el útil adecuado, lo qué los imeleses 
llaman el “instrumento elégido”: lá Organización co- 





El “Lockheed L-49 Constellation”, moderno avión de transporte, 
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mercial para el tráfico aéreo. Pero es más 
que dudoso que tal cosa hubhiéra podido rea- 
lizarse en tan poco tiempo y de tán brillán- 
té manera si no sé hubiéra contádo con el 
estímulo que proporcionaba la creación del 
primer avión de transporte. Así, fué préci- 
samente de la primitiva “sécción de tráfico” 
de Junkérs, transformadá en 1925 en la Jur- 
kers-Luftverkérs, de donde salió en definiti- 
va la Deutsche Lufthansa, después de absor- 
ber a una ¡Compáñía séméjante: la Aéro- 
Lloyd. 


Conocida mundialmente es lá Luíthansa, 
y bien se sabe el grandioso pápél que ha 
desempeñado en los últimos quincé años, no 
sólo. en el tráfico europeo, sino también en 
el internacional. Hasta el comienzo de la 
actual guérra los áavionés comerciales aléma- 
nes habían contribuido en butma parte al co- 
nocimiento de las rutás áéreas del Atlánti- 
co. Terrestres o hidroavionés, en vuélo di- 
récto o catapultados desde barcos, habían 
atravesado más de cincuenta vecés el Atlán- 
tico norté, y alrededor dé quinientas veces 
él Atlántico sur. La éxperiencia adquirida 
—tanto en los directivos como por los téc- 
nicos y el personal navegánte—contribuyó 
sin duda a la resurrección dé la fuerza mili- 
tar alemana, como ya comercialmente había 
hecho resurgir el potencial industrial. 





LOS PROBLEMAS TECNICOS DEL TRAFICO AEREO 


Esta es, amigos, la moráléja. La previsión y lá ener- 
eía para éstudiar y resolver totalménte el problema le 
la postguérra, adelantándose a todo competidor, fué 
una de lás causas—y no lá ménor—del resurgir de sa 
Patria vencida. No es de suponer qué tras la actual 
contienda déjen de aprovédhár naciones como Inglate- 
rra y Estados Unidos la enormé experiencia que ad- 
quieren actualmente con sus servicios de transporte aé- 
reo. Al ligar entre sí los frentés tan lejanos y todos con 
los arsenales respectivos, tejen alrededor del globo te- 
rrestre una red y un esfuerzo del que se deducirá fácil- 
mente un conocimiento perfecto de la climatología ae- 
ronáutica, de la posible infraestructura, de ls métodos 
dé navegación aéreá y de las posibilidadés comerciales 
que son de esperar. 

Con el final de li guerra comenzará la busca de 
uná organización nuevá del tráfico; pero no és dé su- 
ponér que se encontrará inmediatamente la forma de- 
finitiva, El futuro tráfico internacional es un problema 
político én el más alto grádo, Hay qué contar primer2- 
menté con el periodo de armisticio y ocupación mili- 
tar, durante el cual el espacio aéreo será dominado por 
las orgamizacionés militares. Sólo cuándo se consoli- 
den las fronterás definitivás podrá pensárse en un Ré- 
elamento Internaciomal de Derecho aéreo. Hasta en- 
tonces quizá no séa posible definir concretaménte la 
primérá directriz del tráfico; és decir, su grádo de l1- 
bertad, que podrá fluctuar entré el monopolio «ar la 
anarquía. 

El primer problema técnico és el reparto de linéas 
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Cargando un transporte militar. 


y obligaciones entre los diversos países a quienes afec- 
tén las rutas aéreás, Aun permitiendo, como és lógi- 
co, que cada Estado maneje sus proplás líneas intério- 
rés, quedará el problema de ligar éntre sí los centros 
de dispersión del tráfico continental. Este asunto está 
muy estrechamente ligado con lá fijación de las tu- 
tas, que ácaso pospongan a yéces la decisión qué ¿coi- 
sejen la geografía y la técnica én beneficio dé la qué 
aconseje la política. Y deducé su importancia del he- 
cho de qué las posibilidadés de los aviones actuales 
rébasan normalmente las dimensiones «he los Estádos. 
A ménos de qué sé busque una sOlución que garanticé 
el émpleo de las economiás y aptitudes de cada país, la 
noción de libértad de los aires resultará corrompida. 
Sería también un desordén antieconómico el hécho de 
qué cáda país pudiera énviar cuantos avi0nes quitra, 
adonde quiéra y en el horario que quiera. Sería esto 
tanto como desdéñar las correspondencias én los re- 
partos dé líneas y em los empalmes; y por esto, no 
será útil en lo futuro otra reglamentación qué lá que 
convenga al total de las comunicaciones mundiales, 
estudiando las redes, las longitudes de las etapas y los 
puntos dé ápoyo,. prescindiendo dé toda pasión politi- 
ca y de todo otro interés que no sea el que marcan 
la meteorología, la geografía y las posibilidades téc- 
nicas. 


El segundo probléma es el de conocer el grado de 
intervención estatal que conviené. No basta para con-: 
téstáar a esto con conocer el régimen politico del país. 
Entre los dos Gobiernos democráticos inglés y norte- 
ámericano, por ejemplo, media la enorme distancia éen- 
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tré una Compáñía monopolizadora oficial, la “British 
Overseas Airways Corporation” la llamada “liber- 
tad del aire”. Dé hecho éste problema dependerá de 
la orientación económica del tráfico; y, por tamto, es 
también una cuestión técnica, buscando la rentabi!i- 
dad del tráfico por la acertada elección del material 
navégante y de las etapas. Es de suponer que los Es- 
tados no abandonarán fácilmente lo que sé llama “ins- 
trumento de tráfico”, fomentando. la creación de Com- 
pañias especialmente dedicadas a este fin y mantenidas 


dentro dé una cierta inspección estatal, En ciertos es- 


critos actuales dé otros paíséts se mota una marcada 
tendencia a que desaparezca el antiguo sistema de Sub- 
venciones, con las cuales el Estado asumía cafgas y sé 
contentaba con un vágo derecho inspector. Es más que 
probable que el límite de los compromisos oficiales sea 
la indemnización por transpcrte aeropostal; cOn la 
«contrapartida de derechos fuertés para la colectividad. 


Para ésto, sin embargo, es preciso tener muy en 
cuenta la rentabilidad del tráfico al plaftear una linea. 





Salvo álgunos servicios realmente estatales, en los que 
sea beneficio público—independientemente del costo-- 
mantener un enlace, por ejemplo, entre la metrópol! 
y las colonias, o entre un dcminio continéntal y las 


islas adheridas, los demás servicios deberán respondér 
a un criterio económico de rentabilidad. Entramos así 
en la tercera y cuarta cuestión técnica: él tipo de avión 
dé transporte y la infraestructura necesaria, 


LA INFRAESTRUCTURA 


Sin pérjuicio de tratar más detenidamente de la 
primera de las dos cuestiones examinando las tenden- 
cias alemanas, inglesas y ámericanas, puede ya d£cit- 
sé que la infraestructura tomará tal importancia, que 
su acertada o desacértada resolución podrá ser indi- 
ce suficiente para qué un territorio éntre o no en la 
corriente del tráfico mundial. Hay que distinguir dos 
élementos: las instalaciones de protección de vuélo y 
los terrenos de aterrizaje. Para los primeros se impone 
una selección de los procedimientos que actualmente 
se emplean para ayudar a la navegación aérea; pues 
si bien muchos tienen gran aplicación en la guerra, 
pueden nu ser igualmente útiles para las limeas comer- 
ciales. Los progresos evidentes en el campo de la me- 
teorología y de la radioeléctricidad obligan a revisar 
por completo los convenios y compromisos interna- 
cionalés anteriores a la guerra, Es posible obtener un 
rendimiento mucho mayor que el que se pensó cuan- 
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do aquéllos convenios sé rédactárom; pero se impone 
una completa revisión qué alcance a las frecuencias y 
potencias de trabajo, a los tipos de instalaciones, a los 
códigos y maturaleza de los informes, y, en fin, a la 
coordinación internacional de las diversas rédes loca- 
les. Puede ya predecirse que la organización qué des- 
de whora sé vaya haciendo en los territorios será dle 
decisiva influencia en el futuro del tráfico. 


En cuanto a los aeródromos, es evidente que tie- 
nén que responder a las exigencias minimas de los 
aviones en uso. Es aventurado todavía adiviar bién 
cuál tipo de avión se impondrá y cuáles serán sus ca- 
racterísticas; justamente hay grandes divergencias dé 
criterio entre los diversos promotores, Pero aun toman- 
do como basé sólo un término medio de dichas exigen- 
cias, resulta que los aeródromos terminales para los 
grandes ávionés intercontinentales o transoceánicos ne- 
césitan pistas de aterrizaje de no menos de 3.000 me- 


“tros de largo, por 200 de ancho, con revestimiento €s- 
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pécial, y además dos bandas adyacentes de una anchu- 
ra semejante y especialmente explana- 
das. Tomando el mismo critério para lás 
exigencias de los aviones menores, re- 
sultan los aeródromos más pequeños con 
pistas dé 1.400 por 100 metros. Aparte 
de ello, está la servidumbre de los alre- 
dedores, que, en cuanto a los obStácu- 
los de vuelo, obligan a su supresión ab- 
soluta en un radio mínimo de 1.000 me- 
tros én la extremidad de cada pista. Y 
én cuanto a los servicios auxiliares de 
aterrizaje, obligan a servidumbres muy 
severas—y aun no bien definidas— para 
las instalaciones de atérrizaje sim visibilidad y los ra- 
diogoniómetros y radiofaros especiales. 


EL MATERIAL 


La cuéstión sin duda más importante, porque es 
de donde se derivan todas las demás, resulta ser la fi- 
jación de los tipcs de aviones adecuados. Poco podria 
decirsé en este terreno si recurriéramos só'o a nues- 
tra propia experiencia y criterio, Afortunadamente, 
ciertas discusionés Originadas en previsión de posible 
rivalidad para él mañana, nos aportan datos exterio- 
res que, aunque mo de manera concreta y detallada, 
engloban la experiencia de lás naciones én guerra én 
sus propios transportés militares, Forz0so es, sin em: 
bargo, someter tales opinionés á una depurada crítl- 
ca que, conservándoles todo lo que tergan de Objetivo, 
les reste todo aquello que viene dictado por comside- 
raciones de orden político. Y ésta es justaménte ¿a 
labor que de una manera ésquemática mos proponemos 
realizar a continuzción. Tomamos como base el plan 
establecido por la Dirección General de Aviación Civil 
del Ministerio inglés del Aire, la conferencia de Edward 
Warner. director de Aviación Civil en Estados Uni- 
dos, dada en la Royal Aeronautical Sociéty Inglesa, y 
algunas atras opiniones de técnicos, alemanes o alia- 
dos, tal como M. W. Davier, jefe de proyectos de la 
United Air Lines, y Ch. Froéch, de la Eastern Air 
Lines, 
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Un verdádero estudio de «características para los 
aviones del futuro debiera incluir indicaciones tan im- 
portantés como son el número y potencia de los mo- 
tores, li carga útil o de pago la velocidad, etc. No siem- 
pre será posible llegar a todos estos detalles, a no ser 
con un critério meramente personal, que podría no 
coincidir con la tendencia dé los fabricantes. Pero si 
es posib'é comparar los tipos que se proyectan con él 
desarrollo de la aviación én los últimos años; y esta 
comparación permitirá comprobar si los propósitos es- 
tán dentro de la linea seguida por el progreso aéro- 
náutico o si, por el contrario, rehasan las posibilida- 
dés naturales, 


¡Cabe hacerlo fundáudosé én el solo dato del peso 
total, prescindiendo momentáneamente del radio de 
acción y de la carga útil. Estas últimás característica» 
dependén y se deducén del peso total, según la carac- 
terística del servicio, bien sea largo trayecto con poca 
carga, o al revés. El probléma esénciál, sin embargo, 


ecansiste en una clara definición de los tipO0s por su 


carga total, distinguiendo los aviones intercontimenta- 
les, por ejemplo, de los de dis- 
persión continental, y los de 





] | a 

pasajeros, de los meramente S 
»] A a 
postales o de carga. Sin per- e 
juicio de tratar esté último as- a 8 3 
pecto con mayor detalle, pa- SS qn: 
rece de inmediato intérés fijar E 
el primero lo más concreta- ES 
mente posible. 
A ello tiende el présente | 


gráfico, que permite comparar 300 


los pesos totales en el eje de 
ábscisas y las cargas alares en 
el eje de ordenadas, tanto de 
los aviones actuales como de 
los programas antériormente 
citados. La idea del gráfico sé 
ha tomado de “Interavia”, y 
se refiere al programa inglés, 
al de la industria norteameri- 
cana, al de la United Air La- 
nés, qué se identifica por 
U. A. L., y al de la Eastern 
Air Lines, que se señala con 
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CARGA ALAR EN Kg y trr2 


70 Zo 30 
En el gráfico figuran los 
áviones actuales de méjores 
características entré los ya de GRAFICO 


serie; se ha incluido también 

al viejo “Junkers-52” para ha- 

cer motar que, pese a sus excelentes sérvicios, Ocupa 
solamente él origen del gráfico. Algunos aviotes figu- 
ran con dos puntos unidos por un trazo recto, según 
sus correspondientés peso total y carga alar. Otros, en 
cambio, figuran sólo con una flecha en él borde supe- 
rior del gráfico; quiere décir que se desconoce la car- 
ya alar. 


Un evidente defecto del gráfico, es qué sólo figuran 
programas img eses y americanos. Aunque más ade- 
lante incluiremos algunas consideraciones que afectan 
al punto de vista alemán, claro está que ésté gráfico 
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y 


no agota los programas internacionales del futuro, El 
interés del gráfico nace, sin embargo. de la importan- 
cia de las flotas aéreas inglésa y norteamericana: asi 
camo del hecho de que los dos paísés se consideran 
como los principales representantes rlél tráfico aéreo 
del tuturo. Además, lea téchica americana ha demostra- 
do una decidida tendencia hacia los grandes tonelajés. 
en la que no es ajéna la consideración estratégica pot 
las grandes distamcias a los lugares de lucha; és dé 
esperar así una experiencil poca común. No en vano 
"l transporte aéreo militar de los Estados Unidos c:.1- 
bre actualmente una red mundial may0r que la suma 
de todas las establecidas antes de 109309. 


En principio, el gráfico prueba el propósito de cla- 
sificar los aviones en“cuatro tipos. dejando aparte al- 
gunas eéxcépciones, que, como se detallarán más ade- 
lante, llegan en su diferenciación a cinco tipOs. Los 
avionés se clasifican según el empleo y la longitud de 
los recorridos. Uno, transoceánico o intercontinental, 
reuniendo así los des conceptos, aunque no son enté- 
ramente coimcidentes, sobre 2.600 kilómetros de réco- 
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PESO TOYAL EM TCOMELADAS 


COMPARATIVO DE PROGRAMAS Y REALIDADES. 


rrido, con peso entre 70 y 160 toneládas; su defini- 
ción, como se vt, mo és muy concréta, y desde lueé- 
go algunos especialistas se conforman al principio con 
pesos bien inferiorés. Otro tipo transcontinental, del 
mismo recorrido de 2.600 kilómetros, pero de tonelaje 
inferior, entre 30 y 60 toneladas. Otro, continental, para 
la dispersión desde los nudos terminales, con recorri- 
do dé 1.800 ki"ómeétros y tonelaje entre 18 y 30 toné- 
ladas. Finalmente, un tipo para empalmes, servicios 
nacionales y reparto postal, con recorrido de 800 ki- 
lómetros y un péso entre 10 y 20 tonéladas, 


PROGDAMA INGL 
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Está claro qué el gráfico, y, por tanto, los progra- 
mas de los que se deducé, pecan de optimismo; en ellos 
sólo tienen lugár inmediato los tipos más recientés en- 
tre los áctuales. De modo que la mayor párte de los 
áviones 'hov én uso sérían desdeñádos; y esto acaso 
resulte éxagerádo por el moómeénto, no sólo porque mu- 
chos están demostrando alta capacidad, sino principa!- 
mente por razonés de économía pára tan colosal des- 
arrollo, Prueba ésto quizá que, si bien cercaná, no es 
inmédiatá la rentabilidad pfópta del tráfico en toda su 
extensión. Algo más aclarará un éxámen detenido de 
los presúntos prográmas. 


PROBLEMAS GENERALES 


Al fijar los tipos de ávionés que interesárán en el 
tráfico comercial futuro, surge como primera cuestión 
la dé sabér si para las grándes trávesias máritimas sé- 
rán preferibles los 'hidroaviones o los térrestrés. Hasta 
ahora, lá experiencia no nos dicé gran cosa, porqué se 
han émpléado unos y otros. Por consideraciones me- 
rámente técnicas, parece que el hidroavión sérá pre- 
ferible; porqué en los grandes tonelajés con que yá se 
cuentá, su rendimiento es mejor que el del avión té- 
rréstre, Entran además razonés de seguridad qué ápo- 
yan al hidroavión, el cual ha demostrado en los tipos 
actuales que puede mantenérse largo tiempo en el agua 
sin riesgo para los ocupántés. Pero independientémen- 
te de ello, entra támbién la conveniencia del tráfico. 
que én Ciertas Ocasionés, yy por tender a un-méjor ém- 
pálme de líneas, puéde hacer preferibles a los aviones 
terrestres. Probablemente, el juicio definitivo nos *o 
dará la economía del tráfico, según la longitud de 1 
línéas. Pero como én este momento sólo se trata de fijar 
los tonélajes, podémos prescindir del examen más de- 
tenido dde este problema. 

Algo sémejante podría decirsé en cuánto a la Or- 
eañización interior y acondicionamiénto de los avia- 
nés. No debe olvidarse que lá cuestión primera del 
tráfico será la rentabilidad. Y si bien és muy posible 
que en él áctual periodo de la técnica no sta de 1n- 
mediáta realizáción dicha rentabilidad, salyo cásOs par- 
ticulárés, sí debe sér, en cambio, preocupación inme- 
diata la de ásegurar el máximo posible de economía. 
Ayudarán a ello la disminución de gastos generales, 
qué vendrá motivada por la mayor densidad del tráfi- 
co, y la économía en los precios «hé costé, como con- 
secuéncia de nuevos procedimientos de fabricación ná- 
cidos dé las experiencias de la guérra. 

Péro, en cambio, según aconsejan, por ejémpto, las 
ideas alemanas, será necésário preparár los aviones con 
una comodidad mucho mayor que hasta ahora para 2l 
pasájero. Lia construcción y, sobre todo, la instaláción 
interior, éxiglrá mucho mayor ésmérc, dotándole, por 
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ejemplo, dé acondicionamiénto de áiré, de sistemas con- 
tra ruidos y de cámaras estacas con temperatura y 
densidad del áire regulables, sobre todo si se trata de 
vuelos én áltura próxima a la estrátosféra. No se tra- 
ta de buscar aviones de características excépcionales, 
como es el propósito én los militares, sino más bien por 
el camino que siguió én su momento él avión “Jun- 
kers-52”, buscando una gran potencialidad absoluta y 
una construcción sólida y particularménte resistente. 
Todo esto contribuirá a un precio de ccsto relativamén- 
te elevado. Las instalaciones dé toda suérte, por ejem- 
plo, eléctricas o auxiliáres pára la navegación aértá, su- 
ponen un tanto élevado en el avión moderno, Esto se 
ve comparando el précio de los actuales aviones milita- 
res con los dé la primera guerra mutrdial y téniendo 
en cuénta a su vez sus posibilidades de cárga, Será, por 
tanto, indispensable buscar la mayor sencillez posl- 
ble en los tipos constructivos y sacrificar én parte 
algunas características, tál por ejemplo lá velocidad, 


que ya permite ventajá sobre cualquier Ctro transper- 


té, en beneficio de la economía total fundada en la cápa- 


cidad de carga. 


Esta tendencia se nota también en cierto modo én 
la pugna que establécen los diversos programás conocl- 
dos, cuyo detalle pretendemos exáminar a continuación. 


EL PROGRAMA INGLES 


La comparación más curiosa se deduce de los pro- 
egramas inglés y americano, conocidos en térmmos ge- 
nerales de una mánera casi oficial. La Dirécción Gene- 
rál de Aviación Civil Inglesa ¡ha hécho quizá la primé- 
ra tentativa oficia! para dar directivas qué oriéntén el 
tráfico. Sé refiere a la elección de aviones y al desarro- 
llo de la infraéstructura. Y estáblecé el plan de condi- 
ciones que deberá cumplir el material come consecuén- 
cia de su experiencia en el transporté aéreo militar 
actual. 


Por su parte, Edwárd Warner, director adjunto: de 
Aviación Civil, miembro del Civil Aeronaufics Broard 
en los Estados Unidos de América, ha i¿ado una conte- 
rencia en la Royal Aéronautical Sociéty Inglésa, en la 
cual viene á presentar oficiosamente el programa am2- 
ricano, El intérés de la comparación con el programa 
inglés nacé tanto de su diferencia de criterios como: del 
hecho de complementarse en él estudio. El programa 
americano supone uña síntésis más general de las rélá- 
cionés técnicas y económicas, cuyo “compléjo habrá de 
orientar el tráfico aéreo futuro. El estudio tiéné, sin e1m- 
bargo, el defecto de limitarse a los avionés con ruédas. 

El programa británico prevé cinco tipos de aviones 
con las caracteristicas que figuran en el cuadro núme- 
ro 1. Definé a los cinco tipos por los nombres: tráns- 


CUADRO 1.” (Programa inglés.) 








TIPO 1 1 111 rv v 
E m dl eo Transoceánico Intercontinental Transcontinental Continental | Empalmes 
Etapas (kilómetros)...... ains 4.800 - 6.400 2.600 - 4.800 1.200 - 2.600 320 - 1.600 160 - 800 
Peso total (toneladas). ..... A 165 82 41 20 | 14 
_Envergadura (metros). ..... o 91 | 67 52 38 i 33,5 
Longitud (metros). ............ 15 | 53 | 41 | 30 | 24 








ES 
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océánico, para travesías maritimás; intercontinental, 
para muy largos trayectos téerréstres; transcontinental, 
para grandes enlaces; continental, para lá dispersión 
desde los aeródromos terminales, y de empalmeés, o 
támbién para servicios postales dé carácter local. En 
el cuadro hguran las longitudes de étapa, los pesos to- 
táles, la envergadura y la longitud. 


De primera impresión sé nota que las €tapas previs- 
tas en el programa inglés son demasiado largas, ya que 
con una regulación internacional del tráfico será posi- 
ble en cualquiér recorrido obténér puntos de apoyu 
para reducir la longitud de las étapas. La economía 
del tráfico dependerá en gran parté de una acertada 
é:ección de las etapas. Adémás, en este cuadro se omi- 
tén indicáciones fundamentales, como son la potencia 
motriz, la carga útil, la superficié alar y la velccidad. 
Pero si se trata de comparar el programa inglés con los 
“aviones actuálées para fijar las relativas posibilidades de 
llevarlo a cabo, puede hacerse tal como lo indica e 
eráfico que sé incluye. Este gráfico nos permitirá ver 
én qué grado la industriá aeronáutica actual está en- 
cajada dentro de los cirico tipos de las directrices 1n- 
glesas. El gráfico, por otra parte, ha incluido también 
a los programas americanos, 


Para los tipos IV y V inglésés, es decir, con peso 
superior a 12 toneladas, sólo el tipo de 20 a 25 tome- 
ladas goza de popularidad én la industria actual. En 
ese tenor se encuéntran el “Junkers-g0”, el “Focke- 
Wulf EFw-200 Cóndor”, el “Piaggio”, él “Douglas 
DC-4”, el “Boéing-307”, el transporte militar “Cur- 
tiss C-46” y el cuatrimotor “Consolidated C-87 Libé- 
rator”, el más moderno de todos ellos, Todos estos ti- 
pos som excésivamente erandes para él programa 1- 
giés. Pero és que el margen de pesos emtre 14 y 20 to- 
neladas, si se suprime él avión trimotor, es en cierto 
modo una laguna. Constituye una zona demásialo 
eranide para los himotorés y péqueña para los cua- 
trimotores si mánejamos unidades motrices entre 
1.000 y 1.200 cv. Se encuentran ahí él “Savyola-82”, 
trimotor; el “Blohm Voss-132”, que es cuatrimo- 
tor, y el “Curtiss (C-20”, que es bimotor, Es de es- 
pérar, sin embargo, que las unidades motrices Irán 
aumentando de potencia, Y en ese caso se vé que las 14 
toneladas, e incluso las 20, podrán deducirse del tipo 
bimotor. De todas maneras, parece claro qué los ejem- 
plares IV y V del programa inglés pueden tenér réali- 
dad económica con el matérial ya existente, 

Otra cosa muy ¡diferente sucéde con los ti- 
pos HI, II y 1 del mismo programa. A partir 
de 20 toneladas, sé salta a las 40 Ttipo 111), en 
cuyo peso no hay expériencia én tráfico aéreo 
regular. Los modelos actuales más parecidos 
son el “Lockheed L-49 Constellation”, el 
“Avro York” y el “Messerschmutt-323 Gigant”. 
Todos éllos por encima de las 3o toneladas, 
pero con diferéncias notables en radio de ác- 
ción y velocidad, Hay otros muchos modelos 
en proyécto o ya en pruebas, pero aún no com- 
pletáamente en serie; tales son un “Handley 
Page”, el “Dougias C-74”, el “Boémg C-97”, el 
“Avro Tudor”, el nuevo “Gleen Martin”, cua- 
trimotor, com 39 toneladas, y en fin, el alémán 


El “Avro York” durante uno de 
sus recientes vuelos. 
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“Heinkel-274”, de 40 toneladas. Estos dos últimos son 
los más parécidios al tipo III inglés; pero aún no hay 
sobre ello suficienté experiencia. Para los tipos 1 y II 
la cuestión €s todávia más difícil, pues solamente sé les 
aproxima el “Bristol Brabazon”, prototipo pensado 
para 130 pasajéros y 100 tonéladas de peso total. 


La consecuencia es, por tanto, que los trés tipos 
más intéresantés del programa inglés, aquellos en que 
puedé fundarse lá rentabilidad de las grandes líneas, se 
avénturan en un supuesto tan poco explorado, que sola- 
mente él porvenir nos dirá sí es hácedero, 


LAS DIRECTRICES AMERICANAS 


El programa ámericano presentado por Warner €s 
mucho más modesto. Supone que én un porvenir no 
demasiado lejáno sé verán grandes aviones de go tone- 
ladas; péro se conforma por ahora con unidades de 40 
toneladas, aun para el tipo transoceánico, de más de. 
vete horas de vuélo. El programa americano, como 
hemos dicho, és más bien un estudio de relaciones téc- 
nicas, económicas y comerciales, Establecé así que para 
sérvicios continentáles—cuya étapa máxima la suponé 
de 2.000 kilómetros—sérán rentables avionés de alrede- 
dor de 3o tonéladas, Esto queda en desacuerdo notable 
con lás 40 toneladas que necesita el prográma inglés ; 
pero, en cambio, coincide con la preferencia que réal.- 
mente há dado la industria aeronáutica actual al tipo 
de 25 tonéladas, Estos aviones actuales tienen, por otra 
parte, posibilidad de aumentar el peso én futuros des- 
arrollos de la potencia motriz. 


El prográma américano de Warner toma como base 
el empleo dé unidades de peso medi0; pero, én cam- 
bio, con lá máxima densidad posible de tráfico. Sin ém- 
bargo, no es suficientemente detallado, y como én cierto 
modo queda comprendido entre Otros dos programas 
también americanos, aunque no oficiales, incluímos és- 
tos dos en el gráfico, Son los de Dávies, señalado por 
U. A. L., y Froéch, señalado por E. A. L. Para incluir 
el prográma inglés, ya qué mo nos daba el dato de «a 
carga alar, hémos supuesto un décimo como alárga- 
miento del alá; tomando así el valor medio entre el ac- 
tual, de 1/8,5, y el de los “Lrberator”, que és de 1/11,5. 
Hémos hecho después uso de las envergaduras, y nos 
há resultado el cuádro número 2. 
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Ñ CUADRO 2. (Programa inglés.) 
TIPO | I 1 11 | IV V 
| 
Peso total (toneladas). ......... | 165 | 82 po 41 : 20 14 
Envergadura (metros) +......... | -91 | 67 dl 52 | - 38 33, 
Superficie (metros cuadrados)... +. 828 y 449 270 | 145 | 112 
Carga alar (kgs/m%). ........... | 200 ] 180 150 E 140 : | 125 
| a 


Se ve en esté cuadro que el programá mglés és muy 
moderado en cuanto a cargas alares, y esto podría ser 
la razón de su desacuerdo en pesos totales con los otros 
programas. El programa inglés supone cargas alares, 
variando éntre 200 kgs/m? para el tipo I y 125 kgs/m? 
para él tipo V, En cambio, los valores actuales en 
éjemplares de 20 a 25 toneladas están comprendidos en- 
tre 160 y 180 kgs/m?*; y para aviones pequeños varía 
entre 120 y 130 kes/m?, Entré los tres aviones más mo- 
dernos de largo radio de acción, por ejemplo, el “C-87*, 
el “Constellation” y el “Avro York”, dan como valor 
medio 230 kgs/m?, 


El programa americano de Warnér, sin ser tán mo- 
derado ccmo el inglés, tiene también valores pruden- 
tes, incuso menorés que alguno de los áviones actua- 
les. Para 11 toneladas supone 145 kgs/m?; para 3o to- 
neladas admite 170 kgs/m?, y para las 70 toneladas se 
limita a 220 kgs/m?. Se ve así una tendencia coincidente 
en los dos programas. Y si admitimos el peso de la 
conferencia de Warner, que réfiere el juicio de cons- 
tructorés americanos muy reputados, resulta que el jui- 
cio de Davies no representa la opinión técnica de 10s 
Estados Unidos; y, sin embargo, este notable ingeniéro 
ha producido tipos de gran interés, Su programa es, 
desde ¿uégo, aventurado, pues supole én los grandes 
tipos cargas. de 360 kilogramos pcr metro cuadrado y 
eleva la de los aviones pequeños hasta 165 kes/m?. 


LA UNITED AIR LINES 


Míster wW. Davies es el jefe de Proyectos de lá Com- 
pañía Americana United Air Linés. Su: programa sé 
limita a los cuatro tipos que figuran en el cuadro nú- 
mero:3. Y en esto el programa es bastante lógico. Toma 
las longitudes dé. étapa dadas pcr las sSEnIES ame- 
ricarias de Warner y clasifica los tipos según él reco- 
rrido y el tipo de carga. Es decir, un avión para largos 
recorridos diurnos y nocturnos, otro para recorridos 
médios, otro para empalmés y servicios locales y Otro 


” 





como avión de cargá para mercancías, con un recorrido 
también medio. 

Por comparación con el programa inglés, el 1, de 
U. A. L., correspomde al 111 inglés; pero el péso de 
aquél es un go por 100 mayor. El Il, de U. A. L., se 
parece, aunque no corresponde con el IV inglés, én lo 
qué concierne al empleo; pero es también mayor en el 
peso. La misma consecuencia notamos en el Ill, 


* U. A. L., en comparación con el V inglés. Todos tienen 


mayor peso para menor radio de acción, y por tanto, la 
primera consecuéncia de la comparación parece ser que 
los americanos cuentan con un vo:umen de tráfico ma- 
yor que lo que piensan los ingleses; y en cambio cuen- 
tan -con una mayor compartimentición dé las rutas. 
Esto puede sér consécuencia de las condiciones espe- 
ciales de América. Pero, en cambio, es un acierto el 10- 
cluir e: tipo IV, de U. A. L., exclusivamente para car- 
Sa O correo aéreo: su falta es un defecto en él programa 
inglés. 
LA EASTERN AIR LINES 


El ingeniero Charles Froéch pertenece a la Eastern 
Air Lines. Su prográma es más prudente y económico. 
Parte también, como es natural, de las directrices ame- 
ricanas én cuanto a la definición de los tipos, que son 
los mismos que en el programa U. A. EL., auque no 
coincidén los radios de acción. El programa parece in- 
cluir también un quinto tipo para servicios puramente 
locales y distancias entre 50 y 100 kilómetros. Es posi- 
ble que éste sea un helicóptero; y de todos modos no 
interesa su consideración en éste lugar. El résumen 
figura en el cuadro número 4. 


El programa E. A. L. és un término medio en peso 
entre el U, A. L. y el inglés. El tipo I, de E. A. L., en 
relación con el recorrido que se le supone, es, sin em- 
bargo, de menor peso que el equivalente del progra- 
ma U. A. L., e incluso que él inglés; el cuatrimotor 
“Lockeed Constellation” resuelve el problema. En los 
otros tipos, E. A. L. es más modesto en tonélaje qué 


CUADRO 32 (Programa U. A. L.) 





y€_-___ ___ A 





TIPO I 
—. , | Largos recorridos 

Empleo | (Día y noche) 
Peso total (toneladas). . .......«...... 57,4 
MOTOS atan caido 4 "X 3.000 cv. 
Envergadura (Metros)....oooocmo.ooo..» 43 
Longitud (metros). ............ e 36 
Carga alar (kg [mc.cion sais. .uciss 366 
Velocidad (kms/h.) do draieos ola ios e 430 
A O 100 
Carga ltoneladas). «econ 2,04 
Rayio de acción (kilómetros). ........ 4.000 
Etapas (kilómetros). eoenimsrceros 2.800 











11 
111 IV 
Medios 
(Día) Empalmes Mercancias 
36,3 | 19,5 14,7 
4 X 2.150 cv. 2 XL 700 cv. 2 < 1.500 cv. 
36 35 o 30,5 
29,6 22,25 | 21 
278 158 162 
420 341 338 
75 | 52, o también | > 
1,36 ' 4,72 
1.930 1.200 2.100 
1.000 500 1.250 
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CUADRO 4. (Programa E. A. L.) 





TIPO 1 
— Largos recorridos 
Empleo (Día y noche) 

Peso total (toneladas)............... ] 34 
Motores (número)......... Aa 4 
a A paa 5,4 - 6,39 
Velocidad (Kms lio is | 400 
Pasajeros. ias rntaistads dinos da 60, o bien 30 y 
Carga útil (kilogramos).. ............ 11,3 
Radio de acción (kilómetros).. ....... 3.200 | 
Etapas (kilómetros)... ...o.ooo.oo. ooo... | 2.300 | 


Davies, pero pésa más que el programa inglés; hay 
aviones existentés qué pueden llenar este servicio, 


LA DOUGLAS CO. 


¡Con indepéndencia de estos dátos que aqui se han 
resumido, y qué de parté americana representan direc- 
trices cási oficiales, sería útil conocer lá opinión de la 
industria aeronáutica, qué, sin embargo, mo se há pro- 
nunciado de una mánerá concréta, salvo alguna apor- 
tación totalmente particular. No es, naturalmente, que 
la industria aeronáutica sea el juicio decisivo en esta 
cuestión; quizá sea más interesante lá opinión de las 
líneas aéreas comerciáles ya exls- 
tentés y de las Compañias de Na- 
végación Maritima, por la experien- 
ciá qué pueden aportar en el pro- 
blema del transporte. Pero fijadas 
lás directrices del tráfico, és imdis- 
pensablé conocer si la técnica está 
o no en condiciones de satisfacer 
aquellas exigencias. A las Opiniones 
ya citadás de Dáviés y Froéch po- 
demos áñadir la interésante, aunque 
menos concreta, de Raymond. Esté 
M. A. Raymond, director técnico de 
Douglas, se manifiesta én oposición 
contra los aviones Suptrelgantes 
proyectados; por ejemplo: el “Bris- 
tol Brabazon” (150 pasajerOs y I0O 
toneladas) o el “Vulteé C-99” (que 
sé dice rebasará los 300 pasajeros). 
Comsiderá a éstos aviones como me- 
ras construcciones de prestigio y 
no rentables para el tráfico aéreo; 
tales como en la navegación márítima lo fuéron los 
buques del tipo “Normandie”, Apunta que álgunos 
áños después de la paz podrá contarse como límite con 
cuatrimotorés de 70 tonéladas, con 18 de carga (100 pa- 
sajeros), a 400 kilómetros por horá; y que esto será re- 
munerador siempre que él trazado racional de la red 
limite lás etapas á 4.000 kilómetros como máximo. Es- 
tos proyectos apuntan al prototipo * Douglas (C-74”, en 
cierto modo del estilo de la superfortaleza volan- 
té “B-29”., 


Este es el resultado crítico de lá comparación de los 
diversos tipos que figuran en los diferentes programas 
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11 111 IV 
Carga Medios Empalmes 
2 Ll | 18,1 - 24,9 13,6 - 15,9 
2 | 264 2 
6,35 5,4 - 6,35 5,4 
320 385 - 400 320 - 355 
32 - 40 
, | 16 - 20 25 - 30 
11,3 -13,6 5,9 - 8,6 4,5 - 5,2 
2.420 2.420 1.200 
1.740 1.740 125 





copiádos. Es por está comparación por la que se llegó 
al résijmén de los cuatro tipos, que ya se relatáron en 
líneas anteriores: uno transoceámico o intercontinental 
(largos recorridos sobre 2.600 kilómetros), Otro trans- 
continental (de menor tonelajé, aunque el mismo réco- 
rrido), otro de dispersión continental (récorrido medio 
de 1.800 kilómetros), y finalmente, otro para empalme. 


Pero no puede darsé por agotada la discusión por 
sólo la comparación técnica entré los tipos, ya que los 
programas no profundizan bastante en la utilizáción co- 
mércial, qué es, sin éntbargo, de la mayor importancia 
desde el puntó de vista del tráfico. Algo de ésto puede 





Otra vista del “Lockheed Constellation” a su llegada a un aeropuerto du- 
rante uno de sus primeros vuelos. 


deducirse dé las consideraciones del doctor ingeniero 
Pirath, diréctor de] Instituto de Tráfico de: Sttutgar:. 
LAS DIRECTRICES ECONOMICAS : 

Dice a este respecto Pirath que sj bién es préma- 
tufo todavia pretender la resolución con detallé de 10s 
problémás de organización y política del transporte 
aéreo, porque ello depende fundamentalmente de una 
base aún tan incierta como és la constitución económi- 
ca y política del mundo futuro, pueden en cambio abor- 
darse dé una manera mucho más concreta todos los '23- 
pectos técnicos del material adécuado y dé su infráes- 
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tructura. El razonamiento es sin duda cierto, puésto 
que el desarrollo impuésto por las necesidades milita- 
res ha resuélto todos los problemas, y €n primer lugar, 
el más importante de todos, lá travesía de los océanos 
en forma explotable. Con ésto és ya posible atrontár un 
estudio técnico de la red mundial, én forma, si no defi- 
nitiva, por lo menos básica, sujeta sólo a las modifica- 
ciones de la política. No estamos, sin eémbárgo, tan con- 
jormés en que seá aprovechable todo el desarrollo téc- 
nico de la guérra; espécialmente en lo qué atañe a las 
instalaciones, han sido mejoradas ciértamente en for- 
ma directamente importante para los transportes, péro 
no serán utilizadas én su totalidad. Se imponé como 
primera medida una selección, y como consecuéncia, 
un criterio técnico. 


Es más que séguro que éste critério técnico ha sido 
el trámite prévio para la fijación de los prográmas an3- 
teriormente examinádos. Y aunque no se ha hécho pú- 
blico, es casi séguro que tal criterio está fundado én 
unas determinadas prémisas de eccnomíá comercial, 
que por su rélación con el áspecto politicocomercial de! 
tráfico entran én esa zona, aún un tanto indecisá, don- 
de el razonámiénto puede aventurarse, péro sin sentar 
consecuencias decisivas. Es aquí donde pueden ser bué- 
nos guías los fasciculos del Instituts túr Luftfahrt de 





Cargando un “Douglas” de transporte, 


Stutteárt. Y que el téma merece la pena nos lo dice, 
aún más que su interés intrínseco, el pronóstico de qué 
el número de avionés que utilizará el primér tráfico aé- 
réo de la postguérra no será menos de diez vécés ma- 
yor que el de antéguerra, Bien mérecé no encaminar 
mál tan estupendo esfuerzo técnico y económico. 


No puede por ménos de apoyarsé cualquier criterio 
que se tome én ciértas premisas éconómicas comercia- 
les. Débe, én efécto, pártirse del género, extensión y 
orientación de lás necesidades del comércio, y los pro- 
eramas deben satisfacer ése punto dé partida, de ma- 
nerá a la véz efitaz y económica. 51 €l tráfico aéreo 
quiere ocupar un lugar importante én el comercio fu- 
turo, es evidente que débé buscar soluciones económi- 
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cas; talés que por sí mismas justifiquen lá existencia 
del tráfico con un potencial elevado. Tal pretensión no 
es ya hoy díá desmesurada. Y, sin embargo, los progra- 
más técnicos que hemos ido examinando ocultan casi 
todas lás indicaciones para formular juicio; así son po- 
téncia de motorés, carga útil, velocidad de vuelo, y en 
fin, los precios de primer establecimiento y de entrete- 
nimiénto qué sé tomen como hásé o como tope, Nos 
aventuramos así en un terreno dudoso. 


En éste grado del problema podemos encontrar una 
prudente ayuda én los “Forschungsérgebnisse des Ver- 
kehrswissenscháftlichen” de! Instituto y Escuéla Poli- 
técnica dé Stuttgart. El doctor ingeniero Piratih reco- 
mienda particularmente los fasciculos 1, 5 y 12. 


Es útil partir de lá hipótésis de que los aviones 
pueden vencer todos los caminos de lá tierra, de modo 
qué momentánéámente planteamos él problema éco- 
nómico, es decir, el género, la extensión y la Oriénta- 
ción del comércio, sim otrás limitaciones técnicas que 
los precios resultantes. Débemos a continuación dar 
preferencia a la calidad sobre la cantidad, y esto no sólo 
por lá naturaleza misma del transporte aéréo, Si así 
dirigimos la cuestión sobré las mercancias de gran va- 
lor, que precisan un tránsporte rápido, daremos una 
erán estabilidad a la corriente dé tráfico; no es, en ejéc- 
to, probablé que el flujo de tales mer- 
cancías esté sujeto a los trastornos im- 
previstos e irregulares, qué sobre otras 
mercancías supone, por ejemplo, la apa- 
rición de nuevas entidades económicas 
intermediárias entre las ecormomías na- 
cionales y las mundiales. 


LAS DETERMINANTES DEL TRAFICO 
AEREO 


Así, el trálíico aéréo se apoya én dos 
determinantes contradictorias: La velo- 
cidad, favorable. Y el costo, desfavorable 
respécto a otros medios de transporte, Ha 
de ser el juego de estos dos factores el 
qué résuelva la ecuación del transporte 
aéreo. Pero así como el sentido favorablé 
de la velocidad és yá tan márcado que 
podría prescindirse de forzar su mejora, 
si con éllo hay ventaja económica, en cam- 
bio. es indispensable la reducción del costo 
E relativo, por cualquiera de estos tres ca- 
minos: disminución de gastos generales absolutos, ma- 
yor reparto por mayor densidad de tráfico y selección 
dé las cárgás por acuerdo con otros transportes. 


En él campo de la velocidad no deben esperarse 10- 
mediatos progresos técnicos sin aumento del précio dé 
costo del kilómetro recorrido; ésta, al menos, era la ex- 
périencia antérior á la guérra, y no son de tomar en 
consideración los progresos militares donde no cuenta 
el précio. Pero si bien és esto ciérto én cuanto a la velo- 
cidad propia del avión, lá consecuéncia vária al tratar 
de velocidades comercialés en lo que podémos conside- 
rar como nuévos trayectos, los tralsocéánicos. La prin- 
cipal ventaja de la aviación és que su velocidad cuénta 
sobre cualquiér trayecto; esta aparente perogrullada 
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cobrá una eran importancia cuando se trata de trayec- 
tos mixtos, donde con otro transporte serian indispen- 
sables los transhbordos. Y de Otra parte, él aumento del 
radio dé acción y la mayor séguridad en las instalacio- 
nes dé apoyo del vuelo con mal tiempc, proporcionan 
otra gran ventaja al reducir las etapas y detériciones en 
los grandes trayectos, como son los marítimos. linal- 
ménte, y útil también sobré esos trayectos, entra lá po- 
sibilidad del vuelo en las cápas altas de la atmósfera, 
con aumento de la vélocidad especifica, Todo ello en 
máyor déesequilibrio—favorablé al avión—con los otros 
medios ide transporte; principalmente con les mariti- 
mos, donde no sé apercibe méjora de la velocidad simo 
con énormes poténcias y elevádos costos. 


En el áspecto del précio kilométrico, lá cuestión 
presenta mayor complejidad. Después de una progre- 
siva y considerable reducción del precio del tráfico 
aéreo, pareció estabilizarse en los cico año; antériores 
a lá actual guerra; al menos sé conservó constante, más 
o menos, la diferencia de precio con el transporte ma- 
ritimo, que és el competidor de mayor intérés, Es «lifí- 
cil adivinar lo que sucederá en la postguerra; pero 
nuevos factorés entran en consideración. El trén áéreo 
es una reálidad; y si bien rebaja la velocidad, el emp!eo 
de veleros remolcados aumenta notablemente la cápac:- 
dad de carga. Sería útil, sin embargo, conocer las pro- 
porcionés reales, para los modernos . aviones de gran to- 
nélaje, entre peso total y carga útil o de pag0, avi como 
la carga por unidad de potencia motriz; es ésto justa- 
ménté lo que callán los programas técnicos conocidos. 
Puede suponerse, sin gran error, qué tomándo como 
báse que lá empresa cubrá sus gastos—suprimiendo, 
pues, otrás subvenciones que la carga postal—se con- 
servará más o menos el matiz de antes de la guérra; és 
décir, no excesiva diferencia en los precios de pasajé 
de lujo, pero gránde en la carga, sobre todo utilizando 
aviones-cargos. Cierto que hasta ahora no sé ha estn- 
diádo concretamente el avión concebido para mercán- 
clas; maturalmenté, aquéllas de precio elévado frenté 3 
su volumen y peso. En esto los prográmas qué sé abun- 
cian suponén eran adelanto, Pero además entra lá cues- 
tión del seguro, qué sohre mercancias de valor elévado, 
tiene ventaja en el avión, aunque sólo séa por él menor 
tiempo que se expone á contingenciás peligrosas, 


LAS BASES DE LA ORGANIZACION 


De éstas dos consideracionés—velocidád y precio— 
puede deducirse que es aventurado séñaálar como pro- 
bable un aumento desproporcionado dél tráfico inme- 
diatameénte al finalizar la guerra, Por el contrario, es- 
tán tán unidos todos los aspectos, que hay posibilidad 
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de pensár en un desarrollo homogénéo del material, 
las instalaciones y las demandas del tráfico. Puéde ré- 
sumirse en estas probables hásés: 

a) El tráfico aéreo gozará de un gran aumento, 
pero progrésivo y homogéneo, del material con la orga- 
nización. Los proyectos dehérán responder, a la vez, a 
amplituwd de horizonte en la idea y reflexión en la éje- 
cución, salvo que se corrá el riésgo dé soportar una 
crisis a cambio. de adelantarse al competidor. 

b) El aumento será sobre todo grande en los sét- 
vicios tramsoceánicos, orientádos por las necesidades 
mundiales y no las continentales. 

c) La acertada solución del problema pedirá una 
réolamentación mundial, particularmente en él aspecto 
de enlaces, A lá vez, convendrá plantear el transporte 
aéreo én colaboración com los Otros medios, especial- 
menté los marítimos. 

d) 'La colaboración de organizaciones, por ejénl- 
plo, el consorcio con Compañías de navegación mariti- 
ma, no excluye la separación de explotaciones, como 
corresponde a caraterísticas técflicas tan diferentes. 
Algo análogo sucede con el tráfico aéreo transocéán:- 
co y el de dispersión contiméntal, que deben realizár- 
se en colaboración, péro por explotaciones—e incluso 
entidades—diléréntes, 


El desarrollo progresivo que estas háses prevén está 
suficientemente favorécido, tanto en el prográma in- 
elés como en los americanos, al menos en su aspecto 
general. Figura allá el avión de 165 toneladas, per 
fuera de la realidad de hoy; de modo que debe ser 
considerado como meta próxima de ése desarrollo pro- 
eresivo. En cambio, el avión de 40 toneladas, término 
medio en los programas, responde a la realidad de. hoy 
y puedé dar solución inmediata al probléma del trátfi- 
co en un futuro próximo. Puesto que €s uná ley ge- 
neral del transporté, que lás nécesidades del tráfico 
piden al matertal un áumento progresivo de la carga 
útil, no sería ventajoso lanzarnos inmédiatamente a to- 
nélajes éxcésivos, que de no star justificados por 
erandes rádios de acción, nos llevarían á consumos 
exagerados dé combustible y a tantos de amortización 
desmesurados. Es prefériblé, primero, un aumento de 
la frecuencia en los servicios con áviones de mediano 
tonélaje. 

Este és él resumen de las consideraciones qué se 
nos ocurren a la vistá de los escasos datos que sé co- 
nocen sobre los proyéctos futuros. Seria útil un e€xa- 
men más a fondo, pues és evidente, por la propia exis- 
tencia de programas, que los diversos pálsés sé Ocupan 
amplia y detalladamente en preparár su intérvénción 
en el tráfico aéréo futuro, Y el que da primero, dá dos 
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FOTOGRAFÍA ESTEREOSCÓPICA 
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OBLICUA 


Por el Comandante PENCHE 





Picos de Europa: Macizo Central. 


Una de las ventajas que tiene la fotografía oblicua so- 
bre la vertical es que, por dar perspectivas muy parecidas 
a las-que corrientemente se observan desde tierra, es muy 
útil para el estudio táctico del terreno aun por quienes no 
estén familiarizados con la observación de fotografías 
aéreas, pudiendo, por esto, ser mucho más difundida. 


Pero no consigue darnos la fotografía oblicua aislada 
una idea clara de las ondulaciones del terreno, aun obtenida 
en las mejores condiciones de orientación y a la mejor hora 
para conseguir una buena reproducción de las sombras, 
que, como sabemos, es lo que más contribuye a dar sensa- 
ción de relieve. 


La estereoscopia oblicua nos proporciona un medio de 
estudiar el relieve del terreno hasta en los menores deta- 
lles, y, aunque no se pueden hacer mediciones, al menos rá- 
pidamente, muchas veces la sensación de espacio que nos 
dan estas fotografías será de la mayor utilidad, aun con 
ese inconveniente. 0 


La dificultad para obtener estereogramas oblicuos con- 
sistía, hasta hace poco, en tener que hacer las parejas de fo- 
tografías con un intervalo de tiempo bastante corto, ya que, 
generalmente, se empleaba la estereosccp:a oblicua para ob- 
jetos a pequeña distancia y desde poca altura. Esta difi- 
cultad—-con que también se tropezaba al hacer esterecgra- 
mas verticales a baja altura—puede decirse que no existe 
con las máquinas actuales, ya que se pueden hacer fotogra- 
fías consecutivas con un intervalo de dos o tres segundos, 
tiempo suficientemente corto 'hasta para objetos cercanos, 
siempre que se emplee un avión de velocidad media. 
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Desde hace años venimos practicando la estereoscopia 
oblicua, primero con máquinas de formato pequeño (24 por 
36 mm.), y últimamente con la máquina para fotografía 
aérea “H K”, de 12,5 cms. de distancia focal y tamaño 7,0 
centímetros. Esta última, por el reducido volumen y peso, 
por la rapidez con que se menta el obturador, al mismo tiem- 
po que pasa la película, y por tener un objetivo muy lumi- 
noso (Xenon 1 : 2), es, de todas las máquinas aéreas que 
conocemos, la más adecuada para este trabajo. 


La experiencia adquirida con la práctica de posiblemen- 
te más de medio millar de estereogramas nos ha proporcio- 
nado algunas enseñanzas cuyo resumen vamos a trascribir. 


Las fotografías que aquí se reproducen son todas de 
Picos de Europa, porque con ellas hemaus visto, práctica- 
mente, la utilidad de la estereoscopia oblicua, ya que nos 
ha permitido recorrer una gran parte del macizo central, 
que con su complicada orografía de cumbres calizas—mu- 
chas de las cuales precisan escaladas para coronarlas—, Se- 
paradas por profundas hoyos, hacen a este terreno de lo 
más abrupto y escarpado. | 


Longitud de la base.—Hemos observado que la longitud 
más conveniente para la base de los estereogramas varía en- 
tre 1/10 y 1/15 de la distancia media a que se halla el te- 
rreno. Con una base mayor de 1/5 por ejemplo, el relieve 
resulta exageradísimo, costando ya trabajo fundir las dos 
imágenes en el cerebro—condición indispensable para obte- 
ner sensación de relieve—, sobre todo si el terreno es acci- 
dentado y los primeros planos están próximos. Si la base es 
menor 1/30 de la distancia, se obtiene el mínimo relieve 
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Picos de Europa: Macizo Occidental, 


para separar unos planos de otros. Este relieve, aunque Si- 
gue “siendo exagerado, es el que más se aproxima al que se 
percibiría por observación directa, si tuviéramos una agu- 
deza visual privilegiada. 


Decimos que el relieve será exagerado, porque dada la 
pequeña separación de los ojos en el hombre, por término 
medio de 03 a 67 mm., y la agudeza wisual, que no permite 
apreciar ángulos de paralaje inferior a 60%, el límite apro- 
ximado a partir del cual se deja de percibir el relieve es 
de unos 600 a 1.000 metros, es decir, que volando a una al- 
tura superior a 1.000 metros ya no obtendremos sensación 
de espacio. 


Sabemos que es posible ampliar este lím'te haciendo la 
base de observación, b, n veces mayor que la separación de 
nuestros ojos; la agudeza visual, a, se aumenta por medio 
de lentes convergentes, ya que al aumentar los ángulos del 
haz de rayos de observación la agudeza visual también au- 
menta, llamándose al producto b.a efecto plástico total. 


En esquema, la forma de aumentar el relieve es igual en 
la observación directa (ya sea 
con prismáticos o telémetro) 
que en la observación de pa- 
rejas de fotografías mediante 
un estereósccpo. 


Si conocemos el tiempo 
transcurrido entre dos foto- 
erafías consecutivas, sabre- 
mos la longitud de la base. 
Con este dato, más el de la 
longitud focal, y temiendo en 
cuenta si las fotografías son 
dinectas a están ampliadas, po- 
dremos hallar la diferencia 
emtre el relteve que en ellas se 
ve y el que se obtendría obser- 
vando directamente el terreno. 

Por ejemplo, la fotografía 
del macizo central de Picos 
de Europa está hecha con una 
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máquina de negativo 24. por 
36 milímetros, con teleobje- 
tivo de 13 centímetros, y las 
pruebas positivas han sido 
ampliadas unas tres veces l:- 
neales. Observándolas, pres- 
cindamos ahora del estereós- 
copo, desde 3o cm., distan- 
cia media de la visión distin- 
ta, tendremos que los ángu- 
los de proyección en la má- 
quina y los que observamos 
están en la relación de 30 a 
13 por 3, o sea, los ángulos 
de proyección, al mirar la 
fotografía, resultan 1,3 ve- 
ces mayores que los mis- 
mos en la máquina; por taln- 
to, 4 = 1,3, y como la rela- 
ción de las bases es de 400 
a 0,065, es decir, unas 6.000 
veces mayor en las foto- 
erafías, el relieve habrá aumentado a por b, o sea 8.000 ve- 
ces aproximadamente. 


Creemos muy conveniente tener en cuenta estos datos 
al estudiar el terreno por medio de varias parejas de foto- 
erafías tomadas con distinta base, sobre todo si se quieren 
establecer comparaciones entre el relieve de unas y otras. 
En este caso será también conveniente emplear un mismo 
estereóscopo o estereóscopos iguales, pues, como es sabido, 
la sensación de relieve es distinta si se cambia la distancia 
focal de las lentes. 


El material pancromático y los filtros rojos.—Con la má- 
quina H K se podrá emplear muchas veces el filtra rojo, 
pues con el material pancromático el aumento de exposición 
es solamente de unas ocho o diez veces, que, con el objetivo 
muy luminoso que tiene, permitará siempre dar exposicio- 
nes suficientemente cortas para evitar negativos con Imá- 
genes movidas. Con este material se pueden obtener foto- 
erafías de lejanías de mucha más nitidez—muy necesaria 
en la estereoscopia—que con el material ortocromático y fil- 
tro amarillo, 





Picos de Europa: Macizo Oriental. 
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Picos de Europa: Panorámica de los tres macizos. 


Pero sí el filtro rojo le empleamos en días despejados, 
y para fotografía a pequeña distancia, ninguna ventaja nos 
proporcionará; se produce, por el contrario, un aumento 
de contraste, como puede observarse en la fotcerafía del 
macizo occidental, aunque se ha procurado atenuar este die- 
fecto empleando, en las positivas, el papel más adecuado. 
Esto es debido a que las sombras están iluminadas por ra- 
yos azules, siendo, por tanto, intensificadas con este filtro, 
que absorbe el azul. Esto, claro es, no sucede solamente en 
la fotografía estereoscópica; pero el defecto, hemos visto, 
se hace aquí más visible, ya que las zonas en sombra inten- 
sa son como lagunas sin relteve. 


Itinerarios oblicuos.—Con la máquina citada pueden ob- 
tenerse itinerarios oblicuos, haciendo que cada fotografía 
tenga una parte común con la anterior, y de este modo po- 
drá observarse cada pareja con el estereóscopo. Si para el 
itinerario no som necesarias más que seis u ocho fotogra- 
fías, lo mejor será situarse, en vuelo, sobre un lugar equi- 
distante, aproximadamente, de los puntos extremos del te- 
rreno que queremos abarcar, y obtener las fotografías con 
el avión en viraje lo más rápidamente posible. Se tiene así 
una panorámica casi igual a la que se obtendría desde un 
punto fijo, como puede observarse en la fotografía repro- 
ducida, en la que se han podido unir puntos homólogos, 
aunque estén situados en los primeros planos. Si la panorá- 
mica que queremos hacer es, por ejemplo, una cadena de 
montañas, y por su extensión no puede abarcarse con los 
seis u ocho negativos mencionados, lo mejor será hacer las 
fotografías volando paralelamente a la línea de crestas; 
claro es que, en este caso, no tendríamos relieve en los pri- 
meros planos. 


Estereoscopia oblicua con material infrarrojo.—Recien- 


temente hemos practicado la estereoscopia oblicua de leja- 
nías con material infrarrojo, y aunque el número de prue- 
bas no ha sido muy grande, creemos ha de ser de gran uti- 
lidad, sobre todo cuando se llegue—y seguramente no se 
tardará—a una mayor rapidez del material infrarrojo, evi- 
tándose así los molestos tratamientos de las emulsiones para 
conseguir un aumento de sensibilidad. Se podrán entonces 
emp'ear teleobjetivos de luminosidad moderada y distan- 
c:a focal grande para obtener negativos en los que los obje- 
tos no se reproduzcan demasiado pequeños por la mucha 
distancia. 


El estereograma adjunto está tomado, aproximadamen- 
te, desde la vertical de León, destacándose, nevados, los 
montes de Mampodre, que están a más de 40 kilómetros, 
y detrás, Picos de Europa, ya sin relieve. Estas fotaerafías 
se han hecho con una máquina de tamaño pequeño con tele- 
objetivo y una base de unos 3.500 metros. 


Esta distancia de 40 kilómetros, desde la que se ha 
obtenido relieve, comparada con las posib'lidades de un ve- 
ráscopo con los objetivos a 65 mm. de separación, resulta 
muy grave, pero es pequeñísima si se recuerda que se han 
hecho fotografías estereoscópicas de planetas. Conocidas se- 
rán de los lectores reproducciones de la Luna, Marte y otros 
planetas, hechas con varios millares de kilómetros de base, 
habiéndose llegado, aprovechando la trayectoria de la Tie- 
rra, a hacer fotografías estereoscópicas de Saturno con una 
base de 1.700.000 kilómetros. 


Nada nuevo, por tanto, hemos pretendido añadir a lo 
mucho que se ha hecho sobre estereosccpia; nuestro objeto 
es solamente fomentar la práctica de la fotografía estereos- 
cópica oblicua, que, como decimos al principio, creemos de 
una gran utilidad para el estudio del terreno, 





Montes de Mampodre: Película sensible al infrarrojo. Distancia: 40 kilómetros. Longitud de 
os - la base: 3.500 metros. : 
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Ascendencia general en li 
¡cuela de Y. Y. M 
Monflorite (Huesca) 








Por el Comandante PEÑAFIEL 





Un velero en vuelo orográfico intenta alcanzar los efectos de la “Nube Monflorite”. 


En la Escuela de Monflorite, desde hace un año, sé 
están aprovechando diferentes ascendéncias para los 
vuelos de altura, todas muy notables. Una, la térmica, 


“Moaza-Golt” 
(Alemania). 
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producida, como es por todos conocido, por el calenta- 
miento del aire al contacto de determinadas zonas de 
térreno. Otra, la ascendéncia omdulatoria, producida por 


el movimiénto onmdulatorio del aire 
al chocar con un obstáculo, dépen- 
diendo didho movimiento de la for- 
ma del obstáculo por éncima del 
cual pasa, de la configuración o del 
terreno antés y después del mismo 
y de la velocidad del viento. 


Una láadéra empinada y ulá co- 
rriente fuerte de aire aumentan la 
magnitud de la desviación, y el té- 
rreno que sigue influyé sobre la for- 
ma del oléaje. El terrero inmediato 
al obstáculo influyé sobre la forma, 
contribuyendo a la formación de Ja 
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ondulación cuando es lo más llano postblé y sin grandes 
obstáculos que puedán perjudicar esta forma. Guara es 
un obstáculo, con una base por el Norte de declive rela- 
tivamente suave, para terminar en su cumbrTe con 
un corte vertical; por el Sur ofrecé la misma 
configuración, continuando hasta la Escuela sin 
obstáculos de alguna importancia. 


La sierra de Guara con los Pirineos limitan 
una grán extensión de terreno qué no ofréce 
tampoco grandes obstáculos. 


Con viento Norte, fuerte y frio, está perfecta- 
ménté comprobado que se produce ascendencia 
ondulatoria con la formación, como signo qué lo 
identificá, de la nube mombrada en Alemania 
“Moaza-Golt”, que se produce en los Miontés 
Gigántes, y que én éstá Escuela se ¡bautizó con 
el nombre de “Nube Monfílorité”. 


Se forma dicha nube a sotávento de Guara 
y acompañada de Otrás tres menores «le 1gua- 
les caractéristicas, distanciadas. entre sí cada 
vez más. 


Los diférentes vuelos realizados con esta as- 
cendencia dieron por resultado alcanzar siempre 
alturas superiores a los 4.000 metros. El siste- 
ma empleado para la escalada és el siguiente: 
Se sále con gomas desde la ladéra de la Escuela, al- 
canzando con orográfica lo normal—dé 230 a 350 me- 
tros, según el tipo del 'aparato—, continuándo con esta 
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“Nube Monflorite” en las proximidades de la vertical de 
Montearagón, 





Térmica por calentamiento de determinadas zonas de terreno. 


cláasé de vuélo hasta encontrar alguna térmica, con la 
que se procurará alcanzar los 1.000 ó 1.500 métros, cosa 
no difícil; en este punto se dejará sentir posiblementé 
la ondulátoria, continuándo en línéa recta hásta qué no 
es posible subir más. | 


La mayor intensidad hasta ahora comprobada en la 
ascendencia és de 3 m/s. sobre lá vertical del castillo 
Montearágón. 


Por lás pocás veces qué se dejó sentir, y lo impre- 
visto del caso, 10 pudo observarse la intensidakd en las 
cuátro olas y da situación de las mismas, ni pudo ser 
tampoco alcanzada lá altura máxima por carecer de mé- 
dios en dichas ocasiones, por falta de instalación. de Oxí- 
geno én los aparatos y subir los pilotos con insuficiente 
ábrigo pará álturas máyorés que las alcanzadas (3.600, 
4.500 y 4.900 metros). 

Estás  ascendencias, térmica y ondulatoria, están 
perfectamenté comprobadas y explicadas, yá que mos 
sirven para determinar los estudios hechos sobre los 
mismos fenómenos én ¡Alémaniá, que, comparados con 
las observaciones nuestras, dan igualdad, tánto en la 
forma de la nube lenticular como en el aprovechamiento 
y él origen (én Alémania, én los Montes Gigantes, y 
áquí.en Guara, determinando en los dos sitios lá misma 
ascendencia). 

Existe otra ascendencia que pudiéramos llamar as- 
cendencia general, que hoy, y después de habérse “oib- 
servádo algunas véces, es imposiblé casi determimár con 
exactitud y sí sólo hacer algunás conjeturas que pue- 
dan, en su día, servir para esclarecer con precisión su 
Origen. 


¡Amanécé en Monflorité un díá completamente des- 
pejádo, vientos moderados del Oesté y con baja tem- 
perátura. 


La actividad del vuélo és mormal: diéz o doce apa- 
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ratos en el aire y todos entre 
los 200 y 300 metros, según él 
tipo del apárato; profesorés 
dándo clasé en biplaza; alum- 
nos haciendo horas y algunos 
récién sueltos (primero o sé- 
gundo vuelo) que van sin ca- 
péruza, con el fin de restar fi- 
nurá al aparato y, por tanto, 
pueda subir menos. 


Sobre las nueve ¡horas auménta el viento, dé 10 a 13 
qué erá antes, a unos 20 m/s., girando el mismo un 
poco al Norte, y en dicho: moménto (esto és exacto 
én todos los días en ¡qué se produce el fenómeno), a las 
nuevé 'horas, minutos más, minutos menos, empiezan 
á subir todos los aparatos sin hacer absolutamente nin- 
gún viraje que determine la existencia dé una térmica, 
rumbo fijo á Huésca desde la Escuéla y subiendo como 
en ascensor, tánto én las inmediaciones de ésta como en 
las de Huesca. Es una ascendencia general sobre la 
Hoya dé Huésca. Poco a poco se vam perdiendo tados 
los aparátos, los diéz 'ar docé que había en el airé, in- 
cluso los principiantes—en este curso, uno que efec- 
tuaba su segundo vuelo sin caperuza alcanzó los 4.100 
métros—. Á las once u once y treinta horas, también 
con exactitud y diféeréncia de pocos minutos, van apa- 
reciendo sobre lá Escuelá todos los aparatos: unos, 
descolgándose desdé grán altura, y otros, arribando 
después de háberse séparado de élla bastántes kilóme- 
tros. “Todos alcanzaron más de 3.000 metros, siempre 
exactamente igual, 


El origén de este fenómeno, que, como digo antes, 
mo está comprobado, puede ser producido por várias 
causas: 


1.2 “Todas lás gránmdes masas de alré que, forman- 
do un todo, son separadas por alguna causa de su po- 
sición de equilibrio o son obligadas a tomár otra po- 
sición, toman movimiénto oscilatorio. Es indiferente 
cuál pueda ser la causá diel movimiento.” 


En el cáso que mos ocupa, por mo existir em direc- 
ción Oesté un gran obstáculo, es posibié que sépare a 
esta masa dé aire de una posición dé equilibrio, una di- 
feréncia de velocidad en detérminadás álturas, motivan- 
do con ello un movimiento «mdulatorio u 'oléaje aéreo. 
Esta razón mo parece sea sólo el motivo de dicha ás- 
cendencia, ya que, de ser así, pudiera muy bien prod::- 

cirsé a cualquiér hora del día, y no pre- 
cisamente como sé produce, en lás pri- 
meras horas dé la mañaná. También ten- 
dría que ser alcanzada esta ascendencia 
a eran alturá, y no á la pequeña cota én 
qué se deja sentir. 

2. Puede perderse este equilibrio tam- 
bién o ayudar a la formación del oléaje, 
cérca del suelo, él qué una grán masa de 
álré en reposo, todo lo que comprende la 
Hoya de Huésca, y al contacto del suelo, 


Un día de adtividad en la Escuela de Monflo- 
rite. Ocho veleros en vuelo mixto orográfico- 
<— térmico. 
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se desprenda por cualquiér 
causa — cálentamiento del 
sol en las primeras horas O 
forzada por ulá corrienté 
de aire—, causando el des- 
equilibrio en las capas infe- 
riore3, que, unido al oleaje 
por una diférencia de vélo- 
cidad o dirección en las ca- 
pas superiores, puedan de- 
terminar esta gran ascen- 
dencia general que con algu- 
na Írecuencia sé deja sentir 
en la Escuela de Monflorite, 


La forma dé gran hoyáta 
qué tiene Huésca, como se 
desprende de los perfiles 
que se acompañan (véase 
página 55); la situación de 
la Escuela con relación a los 
vientos del Oésté; la dura- 
ción de la ascendencia y el 
poder coger ésta desde pé- 
queña altura, me hacen 
créer—sin uña báse que lo 
justifique y sí sólo por 0h- 
serváciones mías y de los pl- 
lotos que la aprovecharon-- 
que éstas son las únicas cau- 
sas, al parecér, que détermi- 
nan esta gran áscendéncia 
genéral que tratamos de 
aclárar. 


Con el fin de ver la forma 
de definir esta ascendencia, 
solicité del méeteorólogo Jé- 
fe del Servicio de Meteoro- 
logía de la Cuarta Región 
"Aérea me hiciéerá un estudio 
con los datos aportados por 
nosotros y dé los recogidos 


a a! 


| 


X 
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Aprovechamiento para el vuelo a vela de algunas fases de la evolución del cúmulo, 


en el Observatorio, estudio qué, aunque no deje sentada El informe del metéeorólogo señor Liso, emitido con 
una base, que por falta de datos es imposible, sí fije todo cariño e interés, dice lo siguiente: 
idéas que puedán sérvir para estudios posteriores, “Como antecédente previo, debemecs dár cuenta de 


la distribución media de los vientos 
en la altura en su relación con el 
vienta en el suelo: 


Por año: 


Número de días con viento en 
tierra del Oeste con velocidad 
superior a 3,4 M/S ..omcccconoaos» 120 


Número de días que, con la con- 
dición anterior en tierra, hay 
viento en altura del sector 
o A A A 96 


Porcentaje de días con viento del 
Oeste, moderado o fuerte, en 
tierra y viento en altura del 
sector Norte ..ooomooonoronconcccaro.. 74 o 


Un velero en vuelo térmico tratando de 
alcanzar los efectos de la “Nube Mon- 
< florite”, 
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El descenso de los veléros puede provenir de «los 
causas: O bien entrán en la zona de descenso del tor- 
bellimo, lo que jexplicaria lá iguáldad en valor absolu- 
to de la ascendencia y de da ¡descendencia observáda 
duranté el vuelo, o bien, como por otra parte el fe- 
nómeno mo se repite en el transcurso del día, hay qué 
pensar en la extinción del tonbellino simpléménte por 
la disminución del ángulo de las 
dos velocidades qué lo Originan, 
cosa perfectamente lógica dada la 
distribución del viento en la altu- 
rá, que Obliga en el tráMscurso 
del tiempo á girar hacia el Norte 
el viento en tiérra, Originariámen- 
te del Oéste. 


Esta hipótesis, totalmetté bast- 


la > id enalluma da en fenómenos de tipo mecáni- 
mana»? Féloc. iombollino en derma CO» imhérénte a la distribución casi 
 _ÁAÓ—_—A AR y id al ercalíurna, normal del viento con la. altura, 


(Vease pág. 35.) 





En estas condicionés examinemos las hipótésis que 
puedan explicar la existencia de la ascendencia que nos 
ocupa.” 


“Primera hipótesis.—Aparéciendo el viénto én tierra 
con dirección Oésté y siendo Norte én la altura, debe 
formarse un torbéllino de eje horizontal, yá qué están 
bien aisladas :orográficamente las dos corriéntes, y por 
ende, bien definidas, cuyá zona axial debe formar (en 
condiciones teóricas) un ángulo con los meridianos, 
cuya tángente ha de ser función de las velocidades de 
las dos corrientes de aire. En estás circunstancias, debe 
originarse en la Hoya de ¡Huesca un eran torbelli- 
no, cuyo eje débe téner una dirección média áproxima- 
da «de Nornoroeste á Sursureste, y envuelve a la zoma 
Huésca-Monflorite en su zona dé ascendencia, cuya 
intensidad disminuye con la altura (los pilotos obser- 
van qué salen con dos o tres m/s. de velocidad ascen- 
sional, y en altá cota disminuye hasta 1,5 m/s.), al 
propio: tiempo qué los veleros son árrástrados por el 


torbellino ¡hacia el Noroeste, sometidos á la ácción, 


cádá vez más próxima a la (horizontal, del torbellino én 
su zona “superior. 
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puede tener validez para éxplicar 
la ascendencia reiterádamenté sé- 
Nalada, toda vez qué el viento 
precedente de Francia (dirección Norte) sufre éfécto 
Foehn al remontar los Pirineos, y luégo se canaliza por 
el valle dé Boltaña, debido al obstáculo de Guara, y, 
naturalmente, queda aislado Monilorite de los vientos 
dél Norte junto á tierra, pero nio én altura. Como el 
viénto qué puede llegar junto a tierrá a Monflorité es 
solamente el que permite su orografía, es decir, de 
dirección de lá cuenca del Ebro, puedé producirsé dicho 
torbellino dada la independencia mecánica de las co- 
rriéntes originariás. Naturalmente, la velocidad ascen- 
sional es tanto mayor cuanto más alejada está la zona 
atectada del eje del giro, y puede muy ¡bién ocurrir qué 
si ésta se sitúa en las proximidades de la ladera, sólo 
séa notable su influencia á partir de una determinada 
cotá, menor cuanto más alejada está la zona áxial de la 
de los ensayos. 


El amétodo pára el estudio comprobante dé esta hi- 
pótesis sérá el de selección de días en qué se tiene 
viento en la ladera cápáz de mantener él vuelo én co- 
tas comprendidas entre 200 y 300 metros, y lograr son- 
deo con globo piloto (con dos téodolitos) para preve- 
nir lá posible yariación ¡dé velocidad áscensional del 
elobo ordinario hasta 6.000 métros, cuando menos, 


Una vez hécha ésta primera selección de “tipo de 
día”, hacer el estudio aerológico dé los que dentro de 
ellos se haya obsérvado la ascendencia generál, y con 
auxilio de globos equilibrados, tratar de locálizar el 
torbéllino. 


Bien puede «ocurrir que este minuci0So estudio, áun 
con iearántías de buena factura, no dé el resultádo ape- 
tecido, y habriamos de renunciar a la explicación del 
fenómeno por ésta hipótesis, teniendo qué recurrir a 
otra que, ádemás de satisfácer integramente á la mate- 
rialidad observada del fenómeno, permita su total éx- 
plicación, de tal suérte que su predicción pueda efez- 
tuarse mediante el debido estudio.” 


“Segunda hipótesis.—De todos es conocida la for- 
mación de zonas frontales séecumdáriás en el seno de 
uña misma masa y que séparan zonás de ella diféren- 
ciadas por las propiedades adquiridas duránte su reco- 


Julio 1944 


REVISTA DE AERONAUTICA 


yl Am 
ES A 
14 írr 


Le 


LO7 


dE 50. 


Or) 
17 
N 
NE 
Í 


MO 
oli 


ayy juan ds A YY AH az coja AU 


000 07 L 


E 
S 


NE 





"OSIRIS 


HUESO 
alliiud 5001, 


PA 


JO 


2) 1007 peono 


59/24 MO 


DIS 


18 1. 


SE 


yado¡ June 





Deo) [uo 





nto ope 


NW, 


oh 3 
A e 9 
$ S S 
auf 
207 DODOLp[  SOJOAPON POST 
: a $ 
S $ ESO NS SIA EOS? UISIAN 
Q S e. 
3 z 
ty 
| Y) EA 2 Z 
pS ao ON 
EISOI7L o 


to 


SÍ > 


REVISTA DE AERONAUTICA 


rrido desdé la fuente originaria, o bién por el distinto 
carácter qué les imprime lá orografía e incluso la vége- 
táción del térréno sobre el qué sé encuentran, Claro 
- éstá que, tanto en un caso como en otro, se requiére 
séá una masá pasiva desde el punto de vista térmodi- 
námico, yá que las activas tienen precisamente como 
característica la faltá de influencia qué sobré ellas ejer- 
cén los factores locales y de récorrido. 


Pues bien: én el caso que nos ocupa, hemos podido 
acusar lá presencia dé alguna de -las discontinuidades 
mencionadas én álgunos de los días en que se ha bbsér- 
vado lá ascendencia genéral. A mádie puede ocultárse- 
lé la dificultad que presenta áctualmente la identifica- 
ción dé una zona frontal secundaria sim más datos que 
los peninsulares y desconociendo la distribución verti- 
cal de la atmósfera; de está dificultad nacen la faltá de 
précisión én su determinación y, lá duda de su exis- 
tencia en muchos casos. No: obstante, como antes de- 
cimos, se ha podido llegar a lá definición dé dichos 
tréntes secundários, genéralmente enlazados con el 
cási permanente méditerráneo y con el que frécuen- 
temente sé presenta en los Pirinéos cantábricos. 


La presencia de está discontinuidad explica perféec- 
tamente el fénómeno de la ascendenciá, ya qué a lo 
largo de dicha supérficie y a sus dos lados se há de 
producir un movimiento ascensional débido a la com- 
ponénte vertical dé los torbéllinos a que ella da lugar. 
La desaparición de está ascendencia obliga a pensar 
én la extinción de la discontinuidad y, por tanto, en 
su Oorigén purámente térmico local, yá que el césé del 
fenómeno puede originarse ál tomar determinado valor 
él balance. de radiación, 


Dadá la situación topográfica de la Escuela de Vue- 
lo sin Motor de Monfiorité y las características de las 
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comarcás que la rodean, son lógicas lá formación de 
una discontinuidad térmica y su desaparición cuando 
lá energía illéegáda del sol es bastante pára unificar, 
transitoriámenté cuando menos, lás masas en présen- 
cia, cuya distinción Seguramente proviene de su lugar 
de entrada en la Península y de las zonás a que los 
diferentes canálés naturales las transportan. 


El estudio comprobante habrá de ser mucho más 
delicado que én lá hipótesis anterior y dirigido princi- 
palménte a la selección ¡de días en que se preséntan 
másas pásivas aptás para albergar en su seno un frén- 
té secundario. En éstas condiciones habrá de comen- 
zarse un estudio sistemático de la distribución verti- 
cal de la atmósférá qué mos permita localizar la dis- 


continuidad, al propio tiempo que un estudio climato- 


lógico básado sen densa red, mos pérmita conocer a 
fondo las particularidades de las comárcas vecinas, de- 
biendo completarsé él máterial de datos de trabajo con 
medidas dé rádiáciones solar y terrestre.” 


No preténidémos con estas modestás lineas haber 
abordado de lléno el problema en cuéstión, ni puéde 
ténérse esta pretensión, dado que él fenómno ha sido 
pocas vecés observado. Tratamos solámente dé fijar 
ideás, polarizando nuéstra actividad de estudio del pro- 
blema en las diréccionés marcadas, cuyos respectivos 
programas de trabajo ¡hemos esbozádo; quizá la neali- 
dad, al desarrollar el estudio sistemático, nos marque 
otro camino no coincidente con los apuntados. Estas lí- 
néas nos habrán áyudado á encontrar y podér definir 
en su día, con toda exactitud, este fenómeno tan inte- 
resante, qué puede dar tan magníficos resultados para 
los vuélos dé áltura y que, al producirsé en las prime- 
ras horás de la mañana, puede ser la base de vuelos 
de distáncia. 
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ESTAMPAS PARA UNA MITOLOGÍA HISPÁNICA DEL AIRE 


Por el Teniente V. MARINERO BERMUDEZ 


Segundo premio de nuestro Concurso de artículos, en “Temas generales de la Aeronáutica”. 


NECESIDAD DE UNA POETICA AEREA 


Se ha hecho yá tradicional el que bajo las alas 
áudaces de los aviones de guerra campeen como mas- 
cotá figuras del vário simbolismo aéreo. Algunas de 
ellas son de moderna creáción; otras, antiquísimas, y 
todas caricaturéscas, pues el sentido del humor acom- 
paña siempre lás acciones de la juventud del Aire. El 
héroe moderno es fruto de un féliz entronque de pa- 
triota y deportista, y cumple su deber, aun cuando le 
roce él hálito de lá muerte, con renovada sonrisa, y el 
esfuerzo, en perpetuo entrenamiento, atento á lograr 
mayores empresas. 


Paralelamente, los muévos lhimnos del Arma aérea 
nos hablan con un peculiar léenmeuaje poético, de ata- 
nes no reducidos a una ádusta escolástica de cuartel, 
sino abiertos hacia amplios anhélos macionales. Son 
canciones juvéniles para ser cantadas alegremente cara 
a lá máturaleza, los ojos iluminados por un ánsia de 
cielo infinito y én el alma el deséo de un futuro gran- 
dioso para la Patria. 

Los Estados sahén dirigirse a la juventud, de la 
cual han de entresácar lás nuevas levas dde ¡Caballeros 
del Aire, en esté tono que su psicolojgía exige. Para 
atraer voluntariamente a un muchacho a las filas he- 
roicas de éstas formácionés, mo se le han de presentar 
cifras démostrativas ni exponer plánés parvos. Quéde 
esto pará el hombré maduro, avaro en palabras, en las 
que solamente sé excede pará la propia vanagloria; 
para él qué lo poético es ropaje superfluo, y los poe- 
tas, párásitos. Ha recorrido ya él camino del deserniga- 
ño y —quebrajda la ilusión y el séntido utilitario agu- 
zado en la lucha—Mlegó a tan triste consecuencia, Pero 
el léenguajé en que hémos de hablar a los que abrén 
sus sorprendidos ojos a un mundo que comquistár con 
su desinteresado ímpetu, ha de ser forzosáménte poé- 
tico, rico én imáleénes, simbólico y sugerénte. El que 
únicamente comprendén sus corazones deseosos de gllo- 
riá y qué correspondie al imerávido ámibito aéreo, don- 
de ellos espérán reálizar sus proezas. 

Alegré disposición ¡que se certifica—en lo que a 
nuestra Patria sé refiere—en uná exténsa iconografía, 
de cuyo ingenio dan muestra los ejemplos publicados 
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en está Révista y los innúmeros himnos qué diariamen- 
te macén en las Escuelas del Aire españolas, verdaderos 
hogares donde los bisoños aguiluchos sé aclimatan a 
la vida militar. 


Tales poética y plástica, éntrañablemente unidas, 
son verdaderamente nécesárias, porque avivan la imá- 
ginación y acrécientan parejamente el fuego del éntu- 
siasmo. Péro con el fin de evitar repeticiones en los 
temas á que ambas récurren, así como por temor á que 
su falta lleve á usar aleunos cha'bacanos e impropios, 
és por lo qué sé impone una revisión de la Mitología 
(clásico venero de imágenes) y otras fuentés adecuadas 
a tál fin, así como una exaltación poética, conducente 
al loiero de uná rica temática y una literaturá proplá. 
Al fin y al cabo, la Mitología guarda encubiértas réla- 
ciones con la Historia, y es hacér historia o prehisto- 
ria de la Aviación entresacár del ocásional olvido te- 
mas míticos : que se refieran al dominio del Átre, come- 
zón que, según demuestra el estudio de las artés y 
del desarrollo espiritual dé lá Humanidad, inquiétó a 
ésta desde el principio de los siglos. 

Gráno de arena en ésta obra supone la presenta- 
ción al público léctor de éstas estampas, recogidas de 
la tradición orál de nuestra vieja España. 


EL NUBLERO 


No tan inaccesible como Júpiter Tonante, Thor, 
Teshub y otros dioses de más campanillas o más apa- 
ratosa caja de truenos, puede comsiderárse como ellos 
poderoso y ubicuo merced a su cabalgadura, más rá- 
pida que Ocipéte, la véloz voladora, lá Harpía que 
quizá le acompañe, disfrazada con dengue, corpiño y 
mádreñas, con desienio de raptar vidas entre él em- 
bate de las tempestades provocadás por el dios en sus 
vuelos ¡de castigo. De un lugar a otro del orbé, tras- 
ládase con la velocidad del pensamiénto, sungiéndo ins- 
tantáneaménte al ser invocado por mentes crédulamen- 
te págánas. Como nubívago superá a Dédalo, y como 
mubiífero y nubíifugo, a cualquier tempestario, pués no 
sólo empuja a las "nubes en su traslación y viajé á su 
pár, sino que lás concentra o dispérsa á su divino an- 
tojo, utilizándolas pará ocultarse y asi lograr con la 
sorprésá mayor eficacia en su acción. 
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Son titulos que pérténécen al Nubleiro o Nubéru 
con absoluto derecho, los de Señor de la Ciudad dél 
Grito y de las Nubes, Sojuagador de los viéntos—los 
hijos del cielo estrellado, raptorés dé nubectllas—y Ven- 
cedor de la Niebla, lá de impenetrables velos; pudien- 
do tomársele, por las razOnés qué luégo se expondrán, 
por precursor del vuélo sin visibilidad. 


_Dominador de los éleméntos, pesé a ser ignorado 
por las gwentés dé: ciencia, és conocido por cualquier 
áldeano astur, pues gustá de acogérse tras sus corre- 
ríás, en las que opera imvisible, a las umbrias cánta- 
bras, mientras apácienta én los vérdes prados su «cot- 
cél ibicorme, del que con irreverencia deriván los cam- 
pésinos de quienes sé déja vér su mombre más cásti- 
zo: Xuan Cabrito. ] 

En cabrito y no otra montura se muestrá cáballle- 
ro esté Eolo español, menos abstracto que el otro, pues 
más que mitológico puede considerárselée histórico, ya 
qué su existencia a trávés de los tiempos éstá testifi- 
cáda por immúmeros 'habttantés de aquélla región es- 
pañola de vétusta cultura oral, ciélo y suélo grisés de 
mubes y carbón; y áún hay «quien hace pocos «días (0 
años, que para el caso es lo mismo) récibió su grata 
visita, Preguntad por Xuan Calbrito én las dispersas 
aldeas de Cástropol, Grándas dé Salime, Cabaña-Quinta 
o 'Pola de Siero, y os hablarán de él cor familiaridad 
no exentá del respeto ¡debido a personajé sobrenatural 
tan influyénte én el curso de sus negocios térrenos. 

Y mo és porque séa oriundo de aquella comarca. 
Récordaáréis qué lo hemos nombrado como Señor dé 
la Ciudad del Grito. Pues bien: lá Ciudadi del Grito 
se fija én un lugar de Egipto, cuya situación precisa 
evita ide citar el Niblera, quizá por temor a vuelos 
dé represalia. No es extraño que en los diversos itiné- 
rarios qué desde. allí sieue para dirigirse á sus obje- 
tivos no lhaya sido localizado, ya que-—conocédor an- 
tes qué madie de lás wentajás de la ocultación—viajá 
siempre rodeado dé uná cohorte de nubes, 
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Dé los diversos datos aportados por los diversos 
testigos “dé visu”, el autor ha compuesto esta descrip- 
ción de su figura: 


(Grueso, péro no panzudo (ciclotímico, o más bien, 
macrosplannicclonguilineo); barba larga y blarca, asi 
como las cejas y el pélo, péinado al desgáire y dés- 
ordenado por el viento de entrénubes. Lleva cápa, cha- 
quéta larga de corté anticuado, pantálonés no éxcésiva- 
menté estrechos, pero bastante largos, montando sobre 
las gruesás botas; sombrero de alás anchás, y én Oca- 
siones—= váyan ustédes a comprender los caprichos de 
los diosesl—, paraguas rojo (quizá para desprenderse 
dé las nubes en salto peregrino). 


En cuanto a sus características témperamentales, 
podemos asegurar qué sé irrita pocas veces; pero sábe 
siempre guardar su puésto aniquilando a los qué con- 
tra él se revelan cuándo estalla su terrible cólera. 'Tiéne 
él sentido patérnal y condéscendienté del que posee la 
verdád y gusta del diálogo ániable, No es anticientifico, 
porque está por encima de la ciencia; irónico y aparén- 
teménté 1mcongruente, acepta y provoca lás más extra- 
ñas situaciones, 


¡Como se ve, no es un: Juan cuálquiéra. 
MAGIA Y METEOROLOGIA 


£n aquellos lugares en qué la Meteorología se com- 
dénsa en normás ancéstrales y prácticas—“(Si la ga- 
viota wá para el már, uncé los (bueyes y vete a arar”, y 
otras semejantes—, la ciencia es sustituida por la ma- 
ga, mo sin ciertos inconvenientes, pues sin duda résul- 
ta muchísimo más dificil lográr un mago pasable que 
un científico, aun dé pocá catégoria; sobre tado des- 
de que la ¡Cueva de Salamáncá sé cerró con siéte llaves. 


A la masia, pues, résulta preciso recurrir para lo- 
erár ciertos résultados no naturales pára la constitu- 
ción humana. Así, el volar. Sé dice 
que un brujo, don José Fernández 
Celá de Viladevelle, éra posétédor de 
un raro libraco, leyéndo el cuál en 
altá voz, un profeso en artés mágl- 
cás podíá eléevarsé sobre el sutlo a 
tal altura como permitía la duración 
del récitádo, no teniendo pará des- 
cénder sino que leerlo ál revés. Lo 
cual aséguraba un suavé descenso si 
la caída ibá condicionada «a la lenti- 
tud de la lectura, y uná vertiginosa 
bárrerá si el freno lo constituía la 
intensidad: de los conceptos leídos, 

Más corriéntés son una sérié de 
tormulillas qué, con ligerás variantes, 
pueden reducirse a ésta: 


Por encima de ríos, 
por encima ide escayos, 
por encima de montes, 
con todos los diablos. 


Al parecer, este conjuro és él que 
usan las más auténticas brujas :«am- 
tés de lánzarse ál éspacio montá- 
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das en su clásica éscoba, sistema de vuélo que emplean 
siempre que no llegan a encáramarse a hombros ¡del 
mismo diablo. A propósito de ellas, dicese que sé fric- 
cionan con ungúentos mágicos antes dé lánzárse al 
alré, aunque no creemos xque esto séá para protégerse 
la piel de los rigorés del viento, ya que la suya—según 
se aségura—Suele ser durá como pellejo de pande- 
ro, sí bién la historia señala el caso infrécuente de 
brujas apetecibles. 


No debe ¡dé ser mala la tal formulilla, sino de abso- 
luta eficacia, pues no sabemos de anales de aquelarrés 
én que se consignen accidentes ocasionados por el uso 
de aquélla, ni fallos de la misma. En cambio, es [bien 
conocido el caso del hombré prudente a quien parecién- 
dolée «diemasiádo atrevida corrigió la invocación, susti- 
tuyendo la palabrá “encima” por “debajo”, con el úni- 
co résultado de magullarse el cuerpo lastimosamente; 
qué aciértos parecidos lográ las más de las wecés la 
curiosidad mojigata. 


Claro es que para lanzarse al aire en estas condi- 
ciones, la otra prudencia, la sensatá, exige ciértás pre- 
cauiciones de estudio del ambiente celesté. Lo que más 
temen sus creyentes y devotos en todo viaje por tie- 
rra, mar o aire, es precisámente la 
proximidad del Nubléro, que, desbo- 
cando los vientos, corceles veloces, 
los vuélvé con Suma rapidez en las 
más variables «dlirécciones y jJugu"- 
teando con su manuable haz de ra- 
yos o volcando su saco de granizo, 
provoca trastornos sin fin a su paso. 


Sólo un procedimiento Se anota 
"como eficaz en estos casos. Y és que 
inmediatamente de ávistádo por el 
vigía el contorno confuso del dios 
—vigía que, efectivamenté, se ha co- 
locado innumerábles yéces en la to- 
rre de la iglesia—, proceda a tañer 
lás campanas con todo áhinco. Cogl- 
do “in fraganti” por la alarma el 
Nublero, no se porta muy dignamen- 
te, aercmáuticamente hablando, sino 
que, como un vulgar “pirata”, suelta 
su carga en cualquier sitio sin e-pe- 
rár a más y huye a todo motor, “lán- 
to más si á este “Hannibal ad por- 
tas”, lás buemas amas de casa hacen 
cruces con pasta dé pan sobré la pala de amasar y :á 
radera del horno, procedimiento de defénsa activa acré- 
ditado por lá tradición. 


No siempre esté dios pagano—lo hemos indicado— 
lleva mala intención, sino que otras aterriza, desca- 
balga y estira las piérnas, hollándo el santo suélo, dis- 
puesto a entablár conversación con el priméro que €n- 
cuentre. Es maturalmente en estas espaciádas áparl- 
cionés cuándo ha sido observado con detalle por los 
naturales «del país, de los cuales-—bién por imiorma- 
ción directa, bién a través de los textos que se citan 
en la bibliografía—sé lhan recogido los datos utiliza- 
dos pará la descripción más arriba consignada. 


¡Hasta a wéces ¡busca amparo para pasar la noche én 
una casa de aldéa. Y he aquí que los que se pasan 
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de ávisados le niegan asilo, y los malhumorados le 
ahuyentam, mientras otros, ingenuos, crédulos y ama- 
blés, lé abrén las puértás, reconózcánle o no. Como 
es de esperar, cáda cual recibe el premio o el castigo 
que merece la 'buéna acción O lá falta cometida, y una 
vez dado a conocér en todo su áterrador poderío, en 
próximos “raids” amegará los campos del uno, macha- 
canido los campos con el pédrisco e incendiando la 
cásona con sus rayos, miéntras que al vecino 'bonda- 
doso—áun estando pared con pared—lé colmará dé do- 
nés meteorológicos; que también conceder lá lluvia 
benéfica y desgarrar las nubés para prestar luz de sol 
está en sus atribuciones. 

Conpgraciados ási com este buén Señor, pensamos 
que quizá no huya cobardemente del rebato campane- 
ro, sino que cuando lo oiga piense: “Alhí créen en mi, 
pués qué me temén”, y perdone su temor ¡y éncono. 

“Beáti páuperes spiritu”. 


SOPLO DE AVENTURA 


Dícese que aquellos a quienes el Nublero visita, re- 
cibén de él la invitación de devolvérséla en la Ciudád 
del Grito, y acuciádos desde aquel mismo momento por 
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El despertar en Manzanares el Real. 


insaciable sed de avéntura, no sosiegan hasta poner- 
se en marcha hacia las lejánas y soleadas tierras dé 
Egipto. (La itórmula, llena de social “savoir faire”, qué 
emplea para ofrécér su casa, es, según afirman áuto- 
rés de solvencia: “Si vas a la Ciudad del Grito, —pre- 
gunta por Xuan Cabrito”.) 

¿Quíé rumbo siguen en su amibiciosa obsesión? ¿De 
qué medios se valen para llegár á tal punto? Quizá no 
alcancén la meta sino después de un lánguísimo pere- 
grinaje preguntando aqui y allá la dirección tomada 
por el Nublero a los informadores qué señalaron su 
paso. Difícil es álcanzar por tierra la recóndita base de 
un dios aéreo. Quizá las cigúeñas, las aves migrato- 
riás, les dén indicaciones más precisas. Pero párá en- 
tenderlas necesitaría él viajero conocer él lenguaje de 
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las aves, y sólo si es aprendiz de brujo alcanzará no- 
ciones de éste desusado saber, pa 


Es posible qué sólo a los magos dé caserío esté re- 
sérvada la posibilidad de esta aventura y que rápida- 
ménte—ya que no tanto como el mismo ser mitológi- 
co a quien persiguen—tiendan su wuélo hacia él egip- 
tano campo. ¿>iguiendo un procedimiento yá popula- 
rizado? No; lo mágico es impenetrable, y la esencia 
dé su supremo conocimiento, no difusible. Hay secre- 
tos que queman la lengua de quien prétende transmi- 
tirlos, y se guardan eternamente. Atengámonos a las 
noticias qué la trádición oral perpétuó y a los datos 
que ¡hoy figuran impresos. 


Alguien—no se sábe por qué procedimiento y sí 
que el hédho fué repetido—llesó én alas de su curio- 
sidad al corazón mismo de la Ciudad del Grito. Su 
présencia causó asombro. hasta que pudo aclarar que 
llegaba correspondiendo a invitación éxpresa del Se- 
ñor ¡de la Ciudad. “Trocóse éntonces en afán hospita- 
lario €l anterior recelo, muy justificado, por otrá pát- 
té, ya que los habitantes de aquel lugar no son morta- 
les, sino extraños seres que—sensible es consigmarlo— 
se alimentan de carne humana. Item más: abren boca 
(el buen «gusto les perdone) con aperitivos de sapos, 
culebras y lagartos, que se dirigen por sí mismos a 
la cazuela al escuchar el mandato de las hembras de 
aquellos seres, las cualés les crdenán, señalándoles los 
recipientes: “Acudid acá.” Procedimiento tan expedi- 
tivo como sencillo, que todos desearíamos aplicar á 
nuestro arbitrio. Y esto mos hace pensar en que quizá 
este raro ménú contenga ciértas vitaminas del wuelo 
necesarias para mántener en forma a la “troupe” aérea. 


De todos modos, y aun para los afortunados qué 
z | yy p df ; gy: 
después dé llegar a aquella recóndita. ciudad son bien 


recibidos en ella, las dificultades no. les abandonan . 


hasta el último momento, ya qué la Niebla, eterna 
ememigá del Nubléro, monta guardia permanente a la 
puerta de sus murallas y aun cubre con sus lang'os, nu- 
merosos y opacos velos todo el récinto. 


También los Vientos sé concitan frente al Señor 
del sagrado lugar y en torno a éste. Origínase tal re- 
beldíá en el forzoso destino de servir en parté de po- 
tencia motorá al dios, siendo sojuzgados por éste y 
por él enirentados los hermanos. Formando círculo que 
encadenaría el mundo si sé cediesén sucesivamente el 
ejercicio dé su poder, el Hacedor de Tempestadés las 
desbaratá, oponiéndoles e hiriéndoles lás entrañas con 
sus rayos y apedreando sus espaldas y pies alados con 
el más duro granizo. Sólo un medio de venganza lés 
es dable, y mo otro qué permanecer voluntariamente 
inmóviles, con lo que la neblina, densa y pegajosa, cae 
a plomo sobre la metrópoli de éste reino de lo etéreo, 
ocultando por compléto a su mismo dueño. 


Si al caminante le es difícil penetrar.en la Ciudad, 
al fin su reconocimiénto térreno, con una aproximación 
lenta, es más factible que no el aéreo, al que, llegándo 
por los ámibitos célestés, está obligado el Nublero. 
Afortunadamente, este vuelo sin visibilidad es dirigi- 
do con pericia por sus súbditos y familia merced al 
Grito, lanzado unánimemente en dirécciones precisas 
con grandes caracolás o vigaras y—esto es altamente 
interesante—a horas precisas. 
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Orientado por el grito y guiado por quienes lo lan- 
zan intermitentemente, el dios pagano llega al fin a Pa- 
lacio ¡y desde allí dispersa de nuévo a la Néblina y los 
Vientos, que huyen despavoridos por el mundo. Esta 
es la 'historia fiel de los métodos de navegáción aérea 
del Rey de los Vientos y de la Niebla. ¡No és preciso 
describir su cabalgadura, ya que ésta más bien es sím- 
bolo que áparato de traslación. 


Pero falta constatar qué el tiempo transcurre muy 
veloz én aquel lugar; tan veloz, que momentos qué os 
entretenjgáls allí son años en él mundo de los humanos. 
O quizá sea al revés: qué allí el tiempo és lento, pues 
mientras en nuéstro mundo pasan velocés los años, allí 
apénas sí se deslizan lenta, suave, intensaménte cánga- 
dos de supremo séntido, como segundos sin impor- 
tancia temporal. Es distinta medida, y eso és todo. 
El cielo jamás puede confundirsé en un mismo sis- 
tema de vída con lá tierra, ni calibrarse según idén- 
tico cómputo. En él espacio aéreo, aislado dé toda 
aparente relatividad, venciendo réal o figuradamente le- 
yes a que el reducido espácio de las dos ¡dimensiones 
nos limitá, es más libre el espiritu, y quizá por más 
libre más clara la visión. Años de escudriñámiento mio- 
pé se abarcán en un segundo de ilimitada é imteligen- 
te observación. Así en la aéréa ¡Ciudad del Grito, base 
de un dios en la Tierra; dondé sus ciudadános son Ar- 
gos permánentemente despiertos con cincuenta Ojos vi- 
gilantes en cada turno de guardia. 


UNA HISTORIA DE AMOR 


Historia de amor que, a juzgar por los diversos pun- 
tos én que se cita, se repitió en varias ocasiones, El 
cáso, uno o múltiple, es el siguiente: 


Dos jovéncisimos recién casados reciben la visita del 
Nublero. La intención de éste era inmejorable, pués 
precisamente en aquél vuelo había descargado sus pro- 
yectiles dé granizo en los objetivos señalados, una vez 
fijados por lás bengalas de sus relámpagos y precisada 
lá distancia con los rayos trazadores. ¡Cuando buscó co- 
bijo en la casa de los enamorados cónyuges, el mejor 
humor 'hacía temblár sus barbas milenárias, sacudidas 
por la misma risa que humedecía sus ojos, llenos de di- 
vina comprensión. Pero esta véz sé equivocó. Quiso 
hácer una merced y sembró dolor. Habló, como sólo él 
sábia hacerlo, de su lejáno reino, y puso en el corazón 
del hombre el ansia viajera qué hasta entonces él calor 
del hogar ¡había adormecido en su pecho. Cuando al día 
siguiente marchó, pudo observár qué tanto el marido 
como lá mujer estaban tristes, cayendo én la presunción 
de adhacarlo al sentimiento de perder sw sublime pre- 
séncia. No pudo ver, porque al fin era dios pagano, qué 
én el uno la tristeza nacíá dél convencimiénto dé su 
propia limitación, y en la otra, del desvío de su compa- 
ñero, pára quien ya no constituía el único lin en la tie- 
rra. Subió a su cabrito de niávé y pronto horadó el cielo 
plomizo pará perderse en el infinito. 


El marido nunca más volvió a somreír hasta que la 
mujer consintió en dejarle marchar con rumbo á un lu- 
gar que nadie sábía dónde se hallaba. Previéron que 
cuando se réuniesen dé nuevo muy otro séría su as- 
pécto. Habían de pásar años seguramente, y quién sabé 
si podrían recon'otérse; por lo que él partió su anillo en 
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dos, de modo irregular, entregando una párte a su es- 
posá: 

—5S1 alguna vez vutlvo-—le dijo—quizá mé extra- 


ñes; péro este trozo de anillo, qué dé otro modo dés- 
aparecerá conmigo, té dirá, en su coincidencia con la 
parte que tú has de guandar, quién soy yo. 


Durante meses anduvo léguas y léguas; pero al fin 
llegó a lá Ciudad del Grito, siendo recibido por su Sé- 
nor con todo género de atenciones. Días después, el 
Nublero dijo a aquel hombre: 


—M1 áfecto por ti lha crecido sobremanera, hasta el 
punto de qué deseo demostrártelo de un modo entra- 
ñable. Con gusto te daré por mujér á una hija mía. 


El homibre recordó entonces a su legítima ésposa, 
aquella que había dejádo en un rinconcito de ¡Asturias : 
el rocio en los ojos y los brázos caídos én total sensa- 
ción. de abandono. 


—No. Os doy gracias, Señor; pero lhe de volver a 
unirme con: mi inolvidable compañera. 


—¿ Tu esposa ?—burló el dios, estremecido por su risa 
sáturmmal y desbordante—. "Te advierto qué, considerán- 
dose viuda y después de muchos años de espera, va a 
casarse, encontrándose ya páchuaha, con un despreocu- 
pádo atraído por el olor de la heredad. No seas tonto 
y aceptá mi ofrecimiento. Al menos mi hija és eterna- 
mente joven, y tú aquí lo serás también, como yo he 
disfrutado a mi véz inmemorialmente estás barbas sin 
tiempo. En ésté pais somos todos gente consecuente. 


—¿Cómo es posible que los meses que he tardado en 
llegar aquí se hayán transformado en años?—se ad- 
miró el aldeano. 

—No son los méses del viajé, sino los días de tu es- 
táncia los qué significan años en tu tierra—explicó el 
Nublero—. No olvides que én está ciudad es muy otra 
la medida del tiempo que en el mundo. 


El esposo, ámante, aunque inquieto, rogó al podero- 
so Señor—no convencido por las facilidades que éste 
le ofrecía para continuar én su mítica residencia—le 
proporcionasé el medio de volver a sus lares. No plació 
al dios que aquel escolar qué había ¡ddescorrido, aun 
cuando sólo fuese en parte, el velo del conocimiénto y 
que a su lado aprendiéra las primeras nociones del vue- 
lo, désertase tan irrefléexivamente. Temía que su indis- 
creción populárizase una ciéncia, entonces desconocida 
dél común dé los mortales; pero aúm más le ofendía el 
desdén por su hospitalidad y uná tan désalentádora 
falta de curiosidad; pero al fin accedió a extendér su 
baja en lá base, E hizo más; pues para no retardár su 
regreso a las nátivas, verdes y lejanas montañas, puso 
a su disposición su propio cabrito. 


El asturiáno montó en tan original aparato de tras- 
lación, y a grupas del mismo cruzó én pocos ségundos 
el camino qué tanto tardara en recorrer a pie, “yendo 
a posarse blandaménte sobre el blanco mantel qué cu- 
bría una mesá de ésponsales, precisamente aquella en 
que buen número de invitádos celebraban con un copio- 
so ágápé el enlacé de la antigua esposa die nuestro viaje- 
ro (dado por muérto hacía tiempo) con el nuevo ma- 
rido. ¡Asomibbro general én los comensalés anté el ines- 
perádo aterrizaje. Terror en los contrayentes al ver 
avanzar hacia ellos, lá irá en el semblante, un sér ve- 
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nido dedos ciélos. Gritos, desmayos y—con la coinciden- 
cia dé las mitades del anlo—la explicación satisfácto- 
ria para todos, incluso pára el segundo y fracasado aspi- 
rante a la mano de la inconstante (bélleza, el cual ya se 
habia enterádo con harto dolor de que la fortuna a ella 
atribuida no alcanzaba ni con mucho la cifra apetécida. 


El Nublero aún se dignó enviar con su bendición 
él Arco lris, mejor coloreado y grandioso para mayor 
lucimiento del acto, que finó con una demostración 
acrobática de las habilidades del explorádor recuperado. 


MORALEJA 


Sirva está historia de consuelo pará aquellas espo- 
sas y novias que hoy recibén ¡con recelo la moticia de 
qué su'marido o prometido ha sido llamado para efec- 
tuár un curso aéreo, curso que traé detrás, como en- 
garzádas cérezás, otro y otro, yá que si el saber no 
ocupa lugar o el vario entender no estorba, la téonic: 
aeronáutica Ocupa amplio espacio y largo tiempo, por 
lo mismo qué es ciencia y arté constantementé reno- 
vadás. (Consuélense; que al fin y al cabo todos, tarde 
o temprano, terminan por anclar su voluntad én el 'sé- 
suro ¡y recogido puerto del hogar, y es más grata la 
compañía de ¡quién vió mucho mundo y tiene álgo qué 
contar, queno la de aquel que jamás se asomó más allá 
de las bardas dé su corral. 


En cuanto a los jóvenes, no desmayan con la pers- 
pectiva de máyior o menor duráción de cursos de aprén- 
dizáje. Sabén que cuanto mayor sea él transcurso de 
su estáncia en las Académias, más completo será su do- 
minio del airó, y por tanto, ¡del tiempo, ya que llegan- 
do a correr más que éste, lé alcanzarán y aun sobrepa- 
sarán en su carrera cuándo les apetézca. 


Las primeras nocionés—suficientes para despegar 
los piés del suelo que atenuará sus vo oluntades—adquié- 
rensée en seguida, y está facilidad para sacar los pies 
del plato—o el aparato dé la pistá—es acicaté que lleva 
a imteresár por ultériores conocimientos, logrados en 
consecuéncia tan agradable qué, como en aquella legén- 
daria ¡Ciudad del Grito, donde el tiempo practicámente 
no existía, el nuevo aprendiz de brujo no se cansa de 
aprendér. Su fénreo empeño vá dominando sucesiva- 
mente aviometás, cazas, polimotores.. .5 el cielo le ya 
abriendo puertts cada mwez más recónditas, y al cabo 
dé un tiempo, ya en el séptimo cielo, olvidado de todo, 
sólo alberga un deseo: el subir más alto, el lograr una 
máxima perfección, y al rozar el suelo, tácharlo veloz- 
menté en audaz “pasada”, com rúbrica de dominador 
que certifique su désprecio por el peligro y su conocl- 
miento en los mándos. 


Y al contemplar la lograda maravilla, el tiempo, ab- 
sorto, se fija inmóvil. 
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por el autor, de viva voz, en varios puntos de Asturias, 
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De lo vivo a lo pintado 





(Número 6.) Por el Capitán 


Auditor JOSE MARIA GARCIA ESCUDERO 
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Los globos cautivos franceses en la toma de Hong-Hoa, en Tonkíin. 
(agosto 1884). 
(De la Histoire de l'Aéronautique, de Dollfus y Bouché.) 


La pintura, ahí la tenéis; el abanico, frente a esta 
página, cerrando gentilmente el presente número de esta mi 
sección—que es, amigos lectores, también la vuestra—. Ya 
os veo contemplando, un tanto perplejos, ora el uno, ora la 
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otra, y preguntándoos por la misteriosa relación que entre 
ambos pueda existir para que yo los haya lanzado, apareja- 
dos, a esta vida de-un mes que es la que puede lograrse en 
una revista. Me explicaré, Relación, realmente... ¿qué que- 
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réis?, no hay ninguna, Y sin embargo... Sin embargo, mi- 
rad: ¿No reparáis en que tanto la pintura como el abanico 
reproducen hechos reales, sucedidos, vivos, por consiguten- 
te, dentro de la terminología de esta sección? ¿Y no obser- 
váis, por otra parte, cómo los tales hechos vivos parecen 
Írsenos, arrastrados por un pragresivo desastmiento de lo 
real, apenas reproducidos en la página exótica del pintor o 
en el livtano escenario del abanico? Hay así como un cierto 
maridaje de lo vivo y de la pintado, de lo cierto y llo so- 
ñado, que me ha llevado a enlazar, aquí, lo que en los seis 
meses que lleva dle vída esta sección ha transcurrido por 
dos cauces, paralelos si se quiere, pero distintos: el de lo 
vivo; el de lo pintado. 

Pero comprobad, comprobad lo que os digo. lros prime- 
ro, si gustáis, al abanico. ¡Qué cosa un abanico! Parece ya 
tan de otro tiempo, que apenas si lo concebimos en el pre- 
sente; y, realmente, dle otro tiempo es. De aquel en que fué 
rey y señor. Tiempo amable del XVIII, en que una socie- 
dad que había perdido ya, por su mal, la unidad de las al- 
mas, se esforzaba por no d:sgregarse, mediante un: sabio jue- 
go de convenc:onalismos y de buenas formas. Los Estados 
se odiaban quizá, pero aún vivían ligadbs por un equili- 
brio que las buenas maneras de los diplomáticos sostenían. 
Las gentes nada tenían ya de común entre sí, pero aún les 
quedaba el imperio de la etiqueta. lpoca rococó, en que el 
arte de ser sociable, de relacionarse sin estridencias ni cho- 
ques—también sin descubrir demasiado del alma propia—, 
alcanza prodigios de delicadeza y de finura. Reinado de la 
forma y de la bagatela... Ahí lo tenéis. En el frágil, deli- 
cado aban'co de seda, están representados, de izquierda a 
. derecha, el globo de Charles y Robert en el Campo de Mar- 
te, el 27 de agosto de 1783; el proyecto de un cierto D. ..., 
que así ha quedado en el olvido; la mongolfiera de Versa- 
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lles, el 19 de septiembre del 83; el Pegaso, lanzado en 1783, 
y la escena de Gonesse; hechos todos a los que en algún 
número de esta sección me referl, y que ya cs son, por con- 
siguiente, conocidos; hechos tras los que, ciertamente, hay 
una suma de abnegación, y valor, y peligros serenamente 
afromtados, poco a propósito, a decir verdad, para que sólo 
sirva de frivolo recreo 'al mirar distraído de una empolva- 
da cabecita. Y es que aquello había de ser, andando el tiem- 
po, algo de lo mucho que pusiera de manifiesto el vacío in- 
terior de aquella gente, sociedad de cortesanas reverencias 
y almas en egreña. Y por eso, por eso, lucha por escapar de 
esa jaula dorada en que se le ha encerrado, entre amables 
cuirnaldas de flores, y seda, y un leve aire de frivolidad. 


Pero es que algo semejante sucede con la pintura; pin- 
tura anamita que representa la toma de Hong-Hoa, en el 
Tonkín, por los franceses. ¡ Qué lejana parece, en el arte 
del exótico artista, la guerra real! Todo, también, se nos 
presenta aquí como puro convenc'onalismo, juego en que 
las rígidas figuras saben exactamente que nada han de pa- 
decer. Y sin embarga, por debajo de la filigrana hay san- 
ere y, de parte nuestra, dolor. Eso fué en agosto de 1864. 
En el Tonkín. ¡ En el Tonkín, señor! Durante los años de 
1858 a 1862, tropas españolas conqu:staron la Indochina... 
para Francia; fué una de las ccasiones perdidas en que pu- 
dimos echar las bases de un nuevo Imperio colonial, y lo 
perdimos. Entonces Francia nos prometió, en compensa- 
ción, facilitarnos la llegada por mar a un Tonkín que re- 
clamaba nuestra intervención ; que pudo ser nuestro. No lo 
cumplió. Y fué ella la que luego llegó al Tonkin. Se hace 
difícil dejar de pensar en ello, En lo que es vida, y doloro- 
sa vida, por debajo de lo que de otro modo pudiera pare- 
cer nada más que aniñada, convencional pintura. 


El grabado del pie representa “varias 
escenas aerostáticas del siglo XVIII”, 
y ha sido tomado de la “Histoire de 
PAéronautique”, de Dollfus y Bouché. 
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Algunas consideraciones sobre el sistema nervioso vegetalivo 


y su imporiancia en Medicina aeronáutica 


Por MANUEL GARROTE VEGA, Comandante médico. 


El sistema nervioso vegetativo ofrece un interés extra- 
ordinario, tanto en la moderna Medicina general como en 
Medicina aeronáutica, 


En el curso de estas consideraciones iremos viendo cómo 
uno de los aparatos que el futuro aviador, o aviador en ac- 
tividad de vuelo, ha de tener en plena normalidad fisioló- 
gica es el sistema mervioso vegetativo. Es requisito nece- 
sario, para llegar a ser un perfecto aviador, poseer una 
absoluta integridad funcional del sistema nervioso vegeta- 
tivo. Los distónicos vegetativos, estigmatizados vegetativos, 
neurósicos vegetativos, no llegarán nunca a desempeñar con 
el grado de perfección que es de 
desear las difíciles misiones enco- 
mendadas al aviador. 


rn 










Deber del médico que seleccio- 
na aspirantes a aviadores es des- 
“echar a todo neurósico vegetativo. 
E igualmente, aconsejar a todos 
los profesionales de la Aviación 
las medidas encaminadas a conser- 
var normal el tono nervioso vege- 
tativo. Y atender solícitamente a 
todo aviador que comienza con sín- 
tomas meurósicos vegetativos, a fin 
de evitar el progreso distónico ve- 
getativo, que podría conducir y de 
hecho conduce (son ya bastantes 
los casos conccidos) a ulteriores 
accidentes. 


AMIMALES SYSTEM |! 
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El “sistema nervioso central y 
el sistema mervioso vegetativo ri- 
gen las relaciones del individuo con el medio ambiente y sus 
actividades orgánicas. 


Si en un sentido materialista pudiera menospreciarse 
la importancia del sistema nervioso vegetativo, por lo que 
tiene de anímica, de afectiva, la realidad es que su catego- 
ría jerárquica orgánica es primordial: 


En el esquema que acompañamos, de Koch (fig. 1), 
están muy bien representadas las relaciones de ambos sis- 
temas nerviosos al servicio del todo armónico orgánico del 
ser humano. 


Como es sabido, todas las actividades orgánicas Íntimas 
están influenciadas por el sistema nervioso vegetativo: clr- 
culación, respiración, digestión, secreciones internas, etcé- 
tera, etc. 





VEGETATIVES SYSTEM 


Figura 1. 
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Un carácter muy peculiar del sistema: nervioso vegeta- 
tivo es su automatismo, su excitabilidad automática. 


Bien conocido es el antagonismo funcional existente en- 
tre sus dos compcnentes: simpático y parasimpático, 


De sobra conocidos son también los centros nerviosos 
vegetativos hipotalámicos, bulbares y medulares; de pri- 
mero, segundo y tercer grado, respectivamente. 


El sistema nervioso vegetativo tiene, al igual que el sis- 
tema nervioso central, sus reflejos propios. Unos, localiza- 
dos. Pero otros llegan, incluso, a irradiarse. Los vómitos 
que aparecen en los accidentes agu- 
dos de litiasis biliar o renal son re- 
flejos vegetativos irradiados. 


Ya veremos más tarde cuán in- 
teresante es la influencia que las 
impresiones psíquicas ejercen so- 
bre el sistema nervioso vegetativo. 
La alegría, la tristeza, el temor, to- 
das las manifestaciones del espí- 
ritu llevan consigo variaciones del 
tono del sistema nervioso vegeta- 
tivo. 


ATMUNG 
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Conocida es la acción que los 
diferentes fármacos tienen sobre 
los componentes del sistema ner- 
_vioso vegetativo (adrenalina, ergo- 
tamina, pilocarpina, atropina, nico- 
tina, etc). 


PARASYMPATHIK US 


Bien sabidas son también las 
funciones que sobre todos los aparatos trenen los dos com- 
ponentes del sistema nervioso vegetativo: el simpático y el 
parasimpático. 


Koch compara muy acertadamente el sistema nervioso 
vegetativo al jinete que dirige, mediante las dos riendas, 
simpático y parasimpático, el animal que cabalga. El au- 

ento de tensión de cualquiera de ellas condiciona una des- 
viación en la marcha. 


Hubo “un momento en que Eppinger y Hess sistemati- 
zaron las desviaciones de tono del sistema nervioso vegeta- 
tivo, estableciendo sus cuadros clínicos de vagotonía y sim- 
paticotonia. 


Utlteriormente, von Bergmann, ateniéndose más a la 
. , 2 , e . ., no. 
realidad, trazó magistralmente la descripción clínica de los 
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estigmatizados vegetativos, de los sujetos que muestran una 
labilidad vegetativa, una distonía vegetativa, ofreciendo, en 
cuadro abigarrado, al lado de síntomas simpaticotónicos en 
unos territorios, síntomas vagotónicos en otros. 


Los mismos sujetos normales, conforme indica Hoff, 
pueden en determinadas circunstancias presentar fugaz- 
mente síntomas distónicos vegetativos, 


El distónico vegetativo unas veces lo es congénitamente. 
Otras, como consecuencia de una endocrinopatía. Extraor- 
dinariamente frecuente es que la neurosis vegetativa Se 
establezca como consecuencia de un traumatismo psíquico. 
Por la índole de su profesión, este traumatismo psíquico 
interviene muy frecuentemente en las neurosis vegetativas 
de los aviadores. Singularmente después de accidentes es 
frecuente ver aparecer síntomas de inestabilidad vegetativa, 
de labilidad vegetativa. Si el traumatismo psíquico se ejer- 
ce sobre un organismo con un sistema nervioso vegetativo 
tarado ya congénitamente, se comprende no es preciso que 
sea muy intenso. Pero aun en sujetos perfectamente nor- 
males, con un sistema nervioso vegetativo completamente 
estable, es suficiente una intenta conmoción psíquica para 
desencadenar la neurosis vegetativa. Las distoniías vegeta- 
tivas observadas por los médicos alemanes en aviadores per- 
fectamente sanos, después de accidentes aéreos, son alta- 
mente demostrativas. Y lo que es interesante: Cuando un 
aviador, a consecuencia de algún traumatismo psíquico 
aéreo, aqueja sintomas neurósicos vegetativos (por parte de 
cualquier órgano o aparato), en el futuro pueden presentar- 
se las mismas molestias cuando el aviador se aproxima a si- 
tuaciones análogas; llegando a citarse, incluso, algún caso 
en que bastaba el ruido del motor de un avión para desen- 
cadenar en el aviador con neurosis vegetativa por trauma- 
tismo psíquico aéreo las molestias neurovegetativas. 


Para el diagnóstico de las neurosis vegetativas siguen 
siendo aún muy empleadas las pruebas exploratorias mecá- 
nicas y farmacológicas. 


Entre las primeras, principalmente, la de Aschner (pre- 
sión sobre los globos oculares) y la de Tschermack (presión 
cervical bilateral). 


La prueba exploratoria de Aschner o de Dagnini-Asch- 
ner consiste en que la presión sobre los globas oculares pro- 
duce en los sujetos distónicos bradicardia acusada, que pue- 
de llegar, en casos determinados, hasta producir la deten- 
ción cardiaca durante varios segundos. 


La prueba exploratoria de Tschermack se realiza pre- 
sionando bilateralmente el cuello, siguiendo los bordes an- 
teriores «le los esternocleidomastoideos. Se produce igual- 
mente en los distónicos vegetativos una bradicardia muy 
acentuada. Durante bastante tiempo se ha mantenido que 
esta prueba se efectuaba a través de la excitación de los neu- 
mogástricos en su tránsito cervical. Kock la achaca, por el 
contrario, a la excitación de los senos carotídeos. 


Respecto a las conocidas pruebas farmacológicas (adre- 
nalina, atropina, pilocarpina, etc.), sólo diremos que Bauer 
recomienda, como dosis mejor, administrar siete décimas 
de miligramo en la prueba de la adrenalina, siete décimas de 
miligramo en la prueba de la pilocarpina y cimco décimas de 
miligramo en le prueba de la atropina. Es preciso valorar 
bien los resultados obtenidos, pues del individuo normal al 
patológico no habrá más que diferencias de grado en la 
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reacción. Una valoración acertada sólo podrá establecerse 
basándose en la justipreciación exacta de los resultados com- 
parativos obtenidos en sujetos normales y estigmatizados 
vegetativos. No está de más señalar que, precisamente por 
este concepto de relatividad de los resultados obtenidos, al- 
gunos autores han llegado a desproveer de valor a estas 
pruebas y a abandonar su utilización en la exploración 
clínica. 


Ultimamente Essen, de Kiel, ha estudiado minuciosa- 
mente el comportamiento del llamado “reflejo cutáneo gal- 
vánico” en los neurósicos vegetativos en comparación con 
los individuos normales. Trátase de un reflejo genuinamen- 
te vegetativo. Se admite que el centro del reflejo está en el 
diencéfalo. El comportamiento del reflejo cutáneo galváni- 
co es completamente diferente en las personas normales y 
en las neurósicas vegetativas. El dibujo que acompañamos 
(fig. 2), donde están representadas las varias formas del re- 
flejo registradas por Essen, es altamente demostrativo. 'La 
línea de trazo continuo indica el curso del reflejo en los su- 
jetos normales. La línea de rayitas, la forma tórpida del 
reflejo, frecuentísima en los neurósicos vegetativos. Y la 
curva de puntos y rayas, la forma erética del reflejo, pre- 
sentable en algunos neurósicos vegetativos. La curva del re- 
flejo normal, como puede verse en el dibujo, está caracteri- 
zada por un período de latencia de 0,2 a 1,8 segundos; un 
ascenso rápido y un descenso paulatino. La forma del re- 
flejo más frecuentemente encontrada en los neurósicos ve- 
cetativos es la llamada por Essen muy acertadamente de 
curso “tórpido”; está caracterizada por un mayor período 
de latencia, un ascenso menos brusco y un descenso más 
paulatino. Finalmente, en la forma llamada por Essen “eré- 
tica”, observable en algunos neurósicos vegetativos, el pe- 
riodo de latencia es brevisimo, la ascensión agudísima y el 
descenso muy rápido. Es posible que la forma tórpida esté 
más bien condicionada por un predominio vagotónico, y la 
erética por una hiperfunción simpaticotónica. Tampoco deja 
de tener interés, v esto muestra una vez más la estrecha 
interrelación existente entre el sistema nervioso vegetativo 
y las glándulas de secreción interna, que los enfermos ht- 
pertiroideos dan frecuentemente reflejos cutáneos galváni- 
cos de forma erética, mientras que los hipotiroideos los dan 
de forma tórpida. 


El estigmatizado vegetativo muestra frecuentemente una 
especial morfología y desviaciones fisiológicas de sus siste- 
mas circulatorio, digestivo, etc. 


eneralmente, si bien no exclusivamente, el estigmati- 
zado vegetativo muestra una morfología asténica. Recuer- 
da mucho al hipertiroideo. Suele mostrar una excitabilidad 
psíquica muy aumentada, muchos sudores, dermografismo 
acusado, abundante secreción lagrimal, taquicardia, altera- 
ciones gastrointestinales (generalmente de tipo hiperperistó- 
lico e hiperperistáltico), hendiduras palpebrales agrandadas, 
brillo ocular, etc., etc. 


El aumento de las hendiduras palpebrales suele ser muy 
frecuente; las pupilas tienden a la midriasis ; la hipersecre- 
ción lagrimal se hace muy notoria, así como la brillantez 
de las sunerficies oculares. 


El hiperdemografismo, verdadera urticaria facticia, se 
hace muy ostensible en estos sujetos. 


En sangre presentan desviaciones en la velocidad de 
sedimentación, número de hematies, número de leucocitos 
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y fórmula leucocitaria. Lo más frecuente es encontrar una 
velocidad de sedimentación disminuída (valores hasta de 
1 mm. a la hora son corrientes), un aumento del número 
de hematíes, una linfocitosis con eosinofilia. 


Por parte del aparato circulatorio, ora existe taquicar- 
día, ora bradicardia, ora hipertensión, ora hipotensión. 
Cuando existe taquicardia, la prueba funcional cardíaca al 
esfuerzo acusa un aumento excesivo del número de pul- 
saciones y un retardo considerable en el tiempo de recupe- 
ración. 


En aparato digestivo suelen existir, tanto en estómago 
como en intestino, desviaciones de la motilidad y de la se- 
creción. El estómago, la mayoría de las veces es hipertóni- 
co e hiperperistáltico; la secreción del jugo gástrico puede 
estar aumentada o disminuida. Ello puede condicionar sín- 
tomas de aerofagia, regurgitaciones, eructos, etc. En intes- 
tino puede existir hiperperistaltismo, espasmos, etc., que 
pueden dar paso en ocasiones a diarreas, estreñimiento, etc. 


No vamos a entrar aquí a describir todas las manifesta- 
ciones patológicas de las neurosis vegetativas. Esta impor- 
tantísima parte de la Patología, tan bien conocida hoy día, 
se halla ya muy bien trazada en los 
buenos tratados médicos. Solamente 
recordaremos aquí, por la gran tras- Ñ 
cendencia clínica práctica que encie- | 
rra, la parte fundamental que la afec- 
tación del sistema nervioso vegetativo 
toma en la producción de síndromes 
tan frecuentes como la neurosis cat- 
díaca, la angina de pecho, la acropa- 
restesia, acrocianosis y demás síndro- 
mes neurósicos vasculares; el asma , 
bronquial, los espasmos esofágicos, Sexungen —» 
hipertonía gástrica, atonía gástrica, 
hipersecreción gástrica, hiposecreción 
gástrica, algunos casos de diarreas o 
estreñimientos, colitis mucomembra- 
nosa, etc. Incluso modernamente hay 
quien incluye (Westphal a la ca- 
beza) la colitis ulcerosa grave entre las afecciones del sis- 
tema nervioso vegetativo; según esta manera de ver el pro- 
blema de la colitis ulcerosa, esta enfermedad sería manifes- 
tación de una distonía vegetativa; en favor de esta concep- 
ción etiológica de la colitis ulcerosa está la gran frecuencia 
con que aparecen en estos enfermos otros sintomas distó- 
nicos vegetativos; según Westphal, las úlceras intestinales 
aparecerían como consecuencia de espasmos vasculares pre- 
vios de las arteriolas intestinales. | 
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Cualquiera o cualesquiera de las manifestaciones sinto- 
máticas indicadas puede presentarse formando parte de la 
neurosis vegetativa de los aviadores. 


Citemos como ejemplo el caso de neurosis vegetativa 
gástrica en un aviador observada por Robert, de Kiel. Tra- 
tábase de un observador de aeroplano que aquejaba hacía 
cuatro meses una gran hiperexcitabilidad y pérdida del sue- 
ño. En su actividad profesional aérea anterior no había 
tenido nunca ningún accidente. Unicamente se había visto 
obligado dos veces a aterrizar forzosamente, pero sin que 
por lo demás estos aterrizajes forzosos fueran acompaña- 
dos de lesiones en la dotación o desperfectos en el mate- 
rial. El observador en cuestión no había presentado nunca 
manifestaciones patológicas, Sus molestias actuales datan 
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Figura 2. 
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de un día en que uno de sus mejores amigos perdió la vida 
en un accidente de aviación. Desde entonces, siempre que 
vuela experimenta náuseas tan molestas, que le incapacitan 
para realizar normalmente sus tareas de observador. La ex- 
plorac:ión del enfermo no demostró la existencia de ningún 
proceso gástrico orgánico. Tratábase sencillamente de una 
neurosis vegetativa aparecida, como manifestación de an- 
gustia, a consecuencia del choque psíquico experimentado 
ante el accidente aéreo que costó la vida a su amigo. 


Luego veremos de qué manera tan decisiva se influencia 
el sistema nervicso vegetativo por las modificaciones psí- 
quicas. Es por esto por lo que el sistema nervioso vegeta- 
tivo adquiere una importancia singular en el aviador. Pién- 
sese que esta profesión es la que más violencias psíquicas 
lleva consigo. Con el perfeccionamiento de la técnica se ha 
conseguido hacer decrecer, pero no hacer desaparecer, los 
accidentes aéreos. Piénsese en la tensión de espíritu que las 
diferentes modalidades de vuelo exigen del aviador. Y en 
la eventualidad, siempre presente, de un lanzamiento con 
paracaídas. Todas estas son circunstancias que condicionan 
el fácil desencadenamiento de una neurosis vegetativa. 


A la menor aparición de síntomas 
neurósicos vegetativos debe prohtbir- 
se continuar volando, velando, al evi- 
tar accidentes, tanto por la vida del 
aviador como por las de los acompa- 
nantes. 


Unas veces se trata de sujetos en 
los que, por una predisposición a la 
neurosis vegetativa, basta una débil 
conmoción psíquica para desencade- 
nar la neurosis. Otras veces se trata 
de individuos con un sistema nervio- 
so vegetativo perfectamente estable, 
pero en los que los traumatismos psí- 
quicos que el vuelo desencadena son 
de tal intensidad que producen inten- 
sas neurosis vegetativas. 
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Corrrentemente, en breve plazo se consigue hacer des- 
aparecer la neurosis, y los sujetos, ya restablecidos, pueden 
proseguir su actividad profesional aérea. En algunos casos, 
sin embargo, los individuos afectos tienen que abandonar 
su profesión aviatoria, dedicando sus afanes a una mueva 
profesión, En :estos casos puede surgir la interrogante: 
¿Tienen estas personas derecho a una indemnización o ren- 
ta? Á primera vista pudiera parecer justo y lógico que el 
personal afecto en estas circunstancias disfrutase de una 
renta. Pera la experiencia de los que han seguido estos ca- 
sos aboga en contra, pues es hecho frecuentemente obser- 
vado que la perspectiva de la renta obstaculiza la curación 
de la neurosis vegetativa, mientras que sin esta perspectiva 
los sírrtomas desaparecen y el sujeto encauza perfectamente 
su vida por los derroteros de la nueva profesión. 


En los aviadores es relativamente frecuente la aparición 
de cuadros clínicos apendiculares. Síndromes apendiculares 
que probablemente son manifestaciones distónicas vegetati- 
vas. Gastroenterólogo del relieve de Knothe los pone en re- 
lación con una contracción del esfínter apendicular conse- 
cutivo a un aumento de tono del vago. 


Ante síntomas digestivos de neurosis vegetativa, y an- 
tes de establecer en firme un diagnóstico de esta afección, 
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es prewiso descartar la posible existencia de una gastritis o de 
una insuficiencia del hiato diafragmático, ambas frecuentes 
en los aviadores. Singularmente la última, la insuficiencia 
del hiato diairagmatico, es frecuentisima en los aviadores. 
Kmnothe, autoridad: berlinesa de aparato digestivo, insiste 
mucho sobre ello. Se concibe cómo en una profesión en que 
se realizan vuelos de altura y se sufre el efecto de fuertes 
aceleraciones, la hiperpresión intraabdominal que entonces 
se establece, elevando y distendiendo el diafragma, condi- 
cione el establecinuento frecuente de esta lesión. 


Y ahora vamos a ocuparnos de un asunto muy intere- 
sante: ¿Es posible mediante el entrenamiento variar el tono 
del sistema nervioso vegetativo? Y de ser cierto esto, ¿po- 
dríamos aprovechar el hecho en favor de los aviadores, a An 
de conseguw un aumento de resistencia a la altura y a la 
acción de las aceleraciones? Ll entrenamiento, indudable- 
mente, modifica algunas peculiaridades orgánicas. En los 
individuas entrenados, el pulso, tomado en reposo, se hate 
más lento; a veces, después del entrenamiento, llega a ha- 
cerse hasta de 50 y aun 40 latidos por minuto. Por otra par- 
te, los sujetos entrenados responden al esfuerzo con una 
taquicardia menor que los no entrenados; igualmente, en 
estas condic:ones, el volumen minuto del entrenado es me- 
nor que el del no entrenado. listos son hechos indudables. 
Algunos autores indican también modificación en otras pe- 
culiaridades orgánicas. Ási, Jahn, de Friburgo, señala la 
disminución de tensión arterial que se establece en los en- 
trenados, en los deportistas, en los gimnastas. En vista de 
todo cuanto anteriormente hemos expuesto, se ha hablado 
de la vagotonía que sigue al entrenamiento. La bradicardia, 
la hipotensión, serían síntomas del aumento «de tono vagal 
conseguido con el entrenamiento. Inciuso algún investiga- 
dor refiere haber encontrado después del entrenamiento otras 
mamifestaciones hipervagotónicas, tales como hipersecreción 
sudoral, linfocitosis, etc. Á tal extremo se ha llegado en 
este sentido, que algunos autores alemanes han hablado de 
“Umstimmung” del sistema nervioso vegetativo por el en- 
trenamiento; es decir, cambio, muda, inversión del tono 
del sistema nerv:050 vegetativo. Como muy bien dice Mu- 
ller, de Múnster, esto no es rigurosamente exacto, pues de 
un simpaticotónico, por muy intenso que sea el entrena- 
miento, nunca se llega a obtener un vagotónico. Se aumen- 
taría, pues, el tono vagal, pero sin llegar a la inversión. 


Ahora bien, nos atrevemos a pensar ncsotros: ¿será 
cierto que consecutivamente al entrenamiento se establece 
un hipertono vagal? ¿Será indudable que la menor taqui- 
cardía al esfuerzo de los sujetos entrenados se instaura 
como consecuencia de una hipervagotonía? ¿No pudiera 
ser que fuese sencillamente un fenómeno compensador con- 
secutivo a los cambios de circulación arterial sobrevenidos 
en las masas musculares sometidas al ejercicio repetido ? 
Es sabido que la gimnasia conduce a un aumento de masa 
de los músculos que la practican. Acompañando a la cual 
surge muy intenso un aumento de la capilarización vascu- 
lar del músculo; aumento de capilares musculares que lle- 
gan a adquirir gran proporción. Es decir, que, según lo que 
indicamos, el músculo entrenado está mucho mejor vascu- 
larizado que el no entrenado, y consiguientemente, el apor- 
te de oxígeno a la fibra muscular se realiza en mejores con- 
diciones. ¿No pudiera ser, sencillamente, ¡por esto «por lo 
que, ante un esfuerzo determinado, el sujeto entrenado res- 
pondiese con una menor taquicardia y un menor volumen 
minuto del corazón que el no entrenado?; ya que el entre- 
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nado, por tener una mayor capilarización muscular, consi- 
vue subvenir a las necesidades de oxigeno muscular que 
entonces se requiere con un menor grado de taquicardia 
que el no entrenado. ANESDECIO a la utilidad que el entrena- 
miento pueda tener en los aviadores, sin ser excesiva, no 
hay duda que la tiene. La tendencia bradicárdica e hipoten- 
siva que con él se instaura son siempre modificaciones Or- 
eánicas útiles en personas que, como los aviadores, están 
siempre expuestas a la acción taquicárdica e hipertensiva 
de la altura y al efecto de las aceleraciones. Por tanto, sin 
entusiasmos demasiados exagerados, afirmemos la utilidad 
del entrenamento en los aviadores para conseguir un aumen- 
to de resistencia a la altura y a la acción de las aceleraciones. 


Entremos ahora en la importantísima cuestión de la sig- 
nificación que el aparato vestibular tiene como órgano re- 
ceptivo del sistema nervioso vegetativo. Los nuevos cono- 
cimientos respecto al primordialísimo papel del aparato ves- 
tibular como aparato receptivo del sistema nervioso vege- 
tativo revalorizan su jerarquía orgánica. Los síntomas ve- 
vetativos que aparecen acompañando a las enfermedades 
vestibulares y en ciertas pruebas exploratorias laberínticas 
demuestran ya la clara conexión funcional existente entre 
ambas partes. Numerosas investigaciones han demostrado 
la influencia del aparato vestibular sobre las funciones ve- 
getativas, singularmente sobre las pupilas y aparatos circu- 
latorio y digestivo. La relación funcional del aparato ves- 
tibular con la pupila (a través del sistema nervioso vegeta- 
tivo), el llamado reflejo vestíbulo-pupilar, es en la actuali- 
dad perfectamente conocido. Consiste en que la excitación 
vestibular en la prueba rotatoria va acompañada durante 
la rotación de una clara mirosis, que alcanza su mayor in- 
tensidad uh momento después de la cesación del giro, para 
dar paso ulteriormente a una midriasis. fischer y Wodak 
han observado y descrito perfectamente este fenómeno en 
el hombre. Spiegel y Demetriades lo han hecho en el gato, 
comprobando igualmente que durante la rotación se presen- 
ta miosis, que ulteriormente cesará para dar paso a una mi- 
«driasis. Ya Fischer y Wodak sospecharon las vias por don- 
de se establece este reflejo; vías que Spiegel y Demetriades 
fijaron definitivamente. El arco reflejo estaría, pues, esta- 
blecido por el aparato vestibular, nervio vestibul ar, cintilla 
longitudinal posterior, núcley de Edinger-W estphal, nervio 
motor ocular común, raíz corta del ganglio ciliar, ganglio 
ciliar y esfínter pupilar. Está demostrado que la destruc- 
ción de la cintilla longitudinal posterior lleva consigo la 1m- 
posibilidad de producción del reflejo. La muiosis de la rota- 
ción y la ulterior midriasis se presentan independientemen- 
te de la dirección del movimiento; es decir, que tanto el giro 
hacia la derecha como hacia la izquierda dan lugar a mio- 
sis. Parece ser que los otclitos representan los receptores 
del reflejo mencionado vestíbulo-pup:lar. 


Respecto a la acción del órgano vestibular sobre el apa- 
rato circulatorio a través del sistema nervioso vegetativo, 
Spiege: y Demetriades demostrara, en animales, que la ex- 
citación vestibular daba lugar a una disminución de la presión 
arterial. Wotzilkas investigó en hombres en el mismo senti- 
do, encontrando que en unos casos se establecía, igualmente 
que en los animales, desde el primer momento una disminu- 
ción de la presión arterial, mientras que en otros primera- 
mente se notaba un aumento de la tensión arterial, que daba 
luego paso a la hipotensión. Unterberger y De Trinis han 
obtenido durante las excitaciones vestibulares calóricas unas 
curvas pletismográficas de antebrazo muy interesantes, 
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como consecuencia de las cuales llegan a la conclusión de 
que la excitación vestibular calórica da lugar a un aumento 
sanguíneo en el antebrazo. Vasiliu y Patroni estudiaron mi- 
croscópicamente los capilares del pliegue umgueal durante la 
excitación calórica vestibular, llegando a la conclusión de 
que después de un estrechamiento capilar se presentaba una 
franca dilatación vascular. 


También es conocida hoy día la acción que el vestíbulo, 
a través del sistema nervioso vegetativo, ejerce sobre el apa- 
rato digestivo. Spiegel y Demetriades demostraron que las 
excitaciones vestibulares calóricas provocan un aumento del 
tono de la musculatura gastroentérica y un aumento de los 
movimientos pendulares de la musculatura longitudinal. El 
reflejo se efectúa a través del neumogástrico, pues la vago- 
tonía bilateral impide su producción. En cambio, en los ani- 
males descerebrados (conejos) se sigue produciendo. E 
igualmente, la sección de la medula por encima de la salida 
de los esplácnicos no impide en lo más mínimo el desenca- 
denamiento del reflejo. Le Heux y De Kleyn han demos- 
trado también que la extirpación laberíntica ocasiona tras- 
tornos de los movimientos gastroentéricos, que se estable- 
cen a través de los neumogástricos. 


De todo cuanto llevamos expuesto se desprende la pro- 
bable concepción, sobre la que ha insistido muy acertada- 
mente ¡Frenzel, de la importancia extraordinaria que el 
aparato vestibular debe tener como órgano receptor al ser- 
vicio del sistema nervioso vegetativo. Posibiemente ulterio- 
teriores investigaciones ampliarán considerablemente nues- 
tros conocimientos sobre esta materia. 


T'ratemos ahora de la influencia que las excitaciones psí- 
quicas ejercen sobre el sistema nervioso vegetativo. 


Las modificaciones psíquicas, desviaciones tensionales 
del espíritu, cambios tonales anímicos, variaciones emotivas 
de la psiquis, se reflejan en el fisiologismo del sistema ner- 
v10so vegetativo. No olvidemos la interdependencia, la 1n- 
terrelación psicofisica (bien certera y sabida y quizá dema- 
siado descuidada), afortunada y fielmente plasmada en la 
irase de Klages: “Der Leib ist die Erscheinung der Seele; 
die Seele, der Sinn des lebendigen Leibes.” 


Conocido es, por ejemplo, cómo las impresiones de re- 
pugnancia dan lugar, por vía vegetativa, a vómitos. Cómo 
las emociones violentas originan igualmente vómitos. Re- 
cuérdese que la Flistoria refiere que Napoleón tuvo vómi- 
tos cuando le comunicaron su destierro. Y Heyer refiere 
igualmente que un rey de Suecia vomitó al obligarle a ab- 
dicar. Bien claro aparece en estos ejemplos la influencia 
de las alteraciones psíquicas sobre el sistema nervioso ve- 
getativo. 


La misma acción de los cambios psíquicos sobre el sis- 
tema nervioso vegetativo se hace notar por lo que se refiere 
al aparato circulatorio. La alegría, el sufrimiento, todas las 
modificaciones emocionales del espíritu, repercuten, a tra- 
vés del sistema nervioso vegetativo, sobre el sistema circu- 
latorio, traduciéndose en taquicardia, bradicardia, vasodila- 
tación, etc, Igualmente, la presión arterial es en estas cir- 
cunstancias modificada. Kornfeld, Katsch, Knauer y Horn 
han demostrado las variaciones que experimenta la tensión 
arterial durante el miedo, los exámenes, etc., etc. Lieber- 
meister, Klemperer y Heyer han observado las oscilaciones 
de la presión arterial durante la hipnosis al sugerir al in- 
dividuo hipnotizado distintas sensaciones. Weber ha produ- 
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cido en imdividuos hipnotizados una fuerte irrigación san- 
guínea de las extremidades sencillamente sugiriéndoles la 
idea de la realización de un trabajo. Cómo los distintos 
estados psíquicos modifican el funcionalismo del sistema 
nervioso vegetativo nos lo demuestran también las obser- 
vaciones de Mac Farland estudiando el comportamiento del 
indice de Schne:der en distintos grupos de sujetos; Mac 


—Farland se encontró que, mientras en un grupo de depor- 
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tistas universitarios el índice resultaba defectuoso wen un 
5 por 100 de los examinados, en otro grupo de personas no 
seleccionadas tenidas como normales lo era en un 18 por 100, 
y en otro (y esto es lo más importante para nosotros en 
este momento), constituído por enfermos neurasténicos y 
con psicosis de angustia, llegó el índice a ser defectucso en 
un 55 por 100 de los sujetos examinados. Lottig, el cono- 
cido patólogo hamburgués, ha insistido muy acertadamente 
en la importancia que en la valoración de los resultados de 
las pruebas de aptitud cardíaca que se hacen en el examen 
de los aspirantes a aviadores tiene el estado psíquico del 
examinado. Puede bastar una intensa emoción para elevar 
considerablemente el número de pulsaciones y «el valor de 
la presión arterial, Exactamente lo mismo indica Schulze 
por lo que respecta al reconocimiento de buzos, en los que 
puede bastar una impresión psíquica fuerte para elevar en 
demasía el pulso y la presión arterial, Diringshofen ha ob- 
servado en los aviadores, al iniciar la partida, un aumento 
del número de pulsaciones de origen emocional. 


Es precisamente el exceso de emcciones psíquicas lo que 
condiciona la frecuente aparición en los aviadores de mani- 
festaciones neurosicovegetativas, de síntomas de la “Flie- 
ger-neurasthenie”, de Flack, más fáciles de presentarse en 
los sujetos ya previamente algo distónicos, pero capaces 
también de hacer aparición en sujetos con un tono végeta- 
tivo perfectamente normal cuando las emociones que la pro- 
fesión lleva consigo se han repetido excesivamente o han 
sido muy intensas. En ocasiones, las manifestaciones neu- 
rósicas vegetativas son tan acusadas, que obligan a alejar 
a los sujetos afectos de sus actividades profesionales. Kos- 
chel y otros autores han referido consideraciones en este 
sentido. Las manifestaciones aquejadas pueden ser variadí- 
simas, como corresponde a la complejidad sintomatológica 
de las neurosis vegetativas. Frecuentes son: Vómitos, dia- 
rreas, estrefñimientos, palpitaciones, hipertensión, hipoten- 
sión, taquicardia, bradicardia, sudores, temblores, cefalal- 
glas, mareos, insomnios, irialdad de manos «o pies, disnea 
asmatiforme, etc. 


Circunstancias en Aviación singularmente engendrado- 
ras de emoc:ones psíquicas que repercuten sobre el tono del 
sistema nervioso vegetativo, sobre las que han insistido 
Jahn y otros, son, entre otras, el primer vuelo en que el 
aviador movel conduce por sí solo el aparato llevando la res- 
ponsabilidad del mismo, el primer vuelo alejado del aeró- 
dromo de partida, el primer vuelo a altura elevada y el pri- 
mer vuelo acrobático. Y no digamos las variadas circuns- 
tancias que en época de guerra lleva consigo la actividad 
bélica aérea. 


Es por todo lo que llevamos dicho por lo que es deber 
del médico que selecciona aspirantes a aviadores no admitir 
a cuantos muestren manifestaciones de labilidad vegetativa, 
eligiendo únicamente a aquellos que ofrezcan un equilibrio 
perfecto y una integridad absoluta de dicho sistema. 


También es deber del médico que asesora sanitariamen- 
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te aviado1es hacer en todo momento profilaxis de las neu- 
rosis vegetativas, la cual hará vigilando en todo momento 
las actividades de sus aviadores, procurando que su reposo, 
su sueño y su alimentación se realicen perfectamente y den- 
tro de las mejores normas médicas, y procurando que cons- 
tantemente la vida del aviador esté envuelta en una atmós- 
fera de euforia, optimismo y alegría sana, que, junto con 
el reposo, sueño y alimentación convenientes, constituyen 
el mejor profiláctico y el mejor antídoto de las neurosis ve- 
getativas aéreas. No olvidemos a este respecto la importan- 
cia de la gimnasia bien reglada y de las distracciones sanas. 


Finalicemos estas notas exponiendo qué modificaciones 
sufre el sistema nervioso vegetativo en la altura. Si bien 
en este asunto, aún no lo suficientemente investigado y los 
resultados obtenidos todavía no lo bastante comprobados, 
en el momento actual podemos decir, basados, entre otras 
cosas, en los fundamentales trabajos del japonés Matsuo, 
realizados en 10938, que en la altura se desvía el tono del 
sistema nervioso vegetativo en 
el sentido de disminuir el tono 
parasimpático y aumentar el 
tono del simpático. Juzgamos 
este asunto del suficiente inte- 
rés para creer que bien merece 
dedicarle ulteriores investiga- 
ciones. Lo juzgamos de inte- 
rés, entre otras cosas, porque 
pudiera enviarnos raudales de 
luz en lo que respecta a la 
etiopatogenia de las contrac- 
ciones musculares de la al- 
tura, y por lo que respecta al 
tratamiento, por los vuelos de 
altura de la tos ferina. 


Es un hecho apuntado ya 
por distintos autores, y bien 
comprobado por otros, que en 
las grandes alturas (por en- 
cima de los 6.000 metros) apa- 
recen contracciones muscula- 
res variadas por parte de dis- 
tintos músculos, siemdo qui- 
zá la más frecuente entre ellas la que da lugar a la apari- 
ción de la llamada mano de camadrón (fig. 3). De existir 
en la altura una hipoparasimpaticotonía y una hipersimpa- 
ticotenía, ¿no pudiera esta hipersimpaticotonía, por espas- 
mos vasculares de los vasos encefálicos, verdaderas crisis 
de Pal, producir las contracciones musculares? Al menos, 
nesotros así lo creemos. Pensamos que los espasmos vascu- 
lares cerebrales serían los productores de las contracciones 
musculares de la altura. Es decir, que ampliamos, en cierto 
modo, a estas contracciones musculares de la altura la con- 
cepción que defendemos para explicar las contracciones 
musculares de la espasmofilia, En su desencadenamiento ju- 
garían un papel primordial las crisis de Pal encefálicas, las 
espasmos vasculares cerebrales. No está de más que diga- 
mos en favor de ello que ya desde hace bastantes años re- 
coge la literatura médica universal observaciones publica- 
das de anemias de la corteza cerebral durante las contrac- 
ciones musculares. Como se comprende, han sido los ciru- 
janos los que han podido recoger estas observaciones. La 





Figura 3. 
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aparición de contracciones musculares, generalizadas o par- 
celares, durante las trepanaciones de cráneo, les permitía 
recoger por inspección el dato que comentamos. Ya Hors- 
ley, en 1892, refiere aleuna observación de este tipo (Brit. 
Med. Journ., 1892, 1, 693). Igualmente, Kennedy y Hart- 
well, en 1923 (Arch. of Neurol. and Psych., 1923, 1X, 571). 
Y lo mismo Walter. Y Fcerster, que ha observado el es- 
pasmo cerebral al comienzo del ataque. Y Guillaume. Y Do- 
yen. Y Leriche, del cual recojo un párrafo donde el distin- 
guido cirujano expone muy gráfica y acertadamente sus 
observaciones : “Cesa todo latido cerebral, y simultáneamen- 
te, el cerebro se anemia instantáneamente, los vasos de la 
Píamadre se contraen fuertemente, del mismo modo que lo 
hacen las arterias de tipo muscular cuando se excita el sim- 
pático.” Aun cuando brevemente, no dejemos de citar tam- 
bién la observación de Knies, que juzgamos importantisi- 
ma. Knies, examinando el fondo de ojo de un enfermo con 
contracciones musculares generalizadas epilépticas, observó 
que cada acceso de contraccio- 
nes iba precedido de un espas- 
mo de las arterias de la reti- 
na, que solía aparecer unos 
diez o veinte segundos antes 
de las contracciones, que per- 
sistía durante todo el acceso y 
que cesaba al finalizar aquél. 
Por tanto, no descuidemos los 
espasmos vasculares en la pro- 
ducción de las contracciones 
musculares de la espasmofilia. 
Ni en las de la altura. S1 bien 
es posible que la génesis inti- 
ma varie de una a otra. En las 
primeras, si bien el espasmo 
vascular podría ser producido 
por distintas causas, jugaría 
un frecuente papel el déficit 
del calcio sanguíneo. En la se- 
eunda podría ser la hipersim- 
paticotonía de la altura el fac- 
tor desencadenante del espas- 
mo vascular. 


En lo que se nefiere a la importancia que lo que comen- 
tamos tenga en el tratamiento de las tos ferina por los vue- 
los de altura, bien merece que le dediquemos algunos co- 
mentarios. En los últimos añics han ido apareciendo publi- 
caciones en las que se exponen los beneficiosos resultados 
terapéuticos obtenidos en la tos ferina mediante ascensos 
en avión. Citemos algunas de las observaciones recogidas 
en este sentido. Pflug, Friedrich y Jungheim, en 1939 
(Klin. Wschr., 1930, 11, 1.247), han dado a conocer los re- 
sultados terapéuticos obtenidos volando tosferinoscs du- 
rante el invierno 1933-1939. En total trataron por este pro- 
cedimiento 136 afectos de tos ferina, de los que 127 eran 
niños de menos de diez años, tres niños mayorcitos y los 
seis restantes adultos. Todos ellos fueron volados durante 
una hora a una altura de 3.000 a 3.500 metros. Los resul- 
tados terapéuticos conseguidos fueron los siguientes: en 
43 casos desaparecieron completamente los accesos coque- 
luchosos durante los ocho días que siguieron a la ascensión ; 
en 82 se consiguió una mejoría importante durante los cin- 
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co días siguientes a la ascensión; tan sólo 11 enfermos no 
experimentaron ninguna mejoría. Nunca hubo que lamen- 
tar ninguna agravación ni ninguna complicación. Los resul- 
tados obtenidos por los autores alemanes soi, pues, alta- 
mente halagúeños. Stanislaw Rober, en 1939 (Polski Preegl. 
Med. Lotn., 8, 48-54), ha dado a ccnocer los suyos. Volan- 
do 21 niños tosferinosos a 3.000 metros de altura, obtuvo 
el autor polaco: 17 curaciones, tres mejorías y solamente 
una persistencia. También son halagueñas estas cifras. 1n- 
cluso lactantes fueron volados. No constituy2, pues, la lac- 
tancia contraindicación. Solamente en niños muy débiles, 
con fiebre o con lesiones pulmonares, desaconseja el autor 
citado este medio terapéutico. Clamann y Becker-Hreyseng 
han publicado en 1940 sus observacicnes (Disch. Med. 
Wschr., 1040, 1, 61-65), que tienen el mérito de ser los pri- 
meros que utilizan para tratar la tos ferina mediante la de- 
presión atmosférica, además del ascenso en avión, el ascen- 
so artificial, realizado en la cámara de baja presión. Estos 
autores trataron en total 156 niños con tos ferina. De ellos, 
08 sufriercn la hipopresión atmostérica al ser ascendidos 
en avión civil trimotor, modelo “Ju-32”, en cuyo tipo de 
aeroplano se pueden volar cada vez, además del pe1sonal 
auxiliar, 12 niños. Los restantes fueron llevados en la cá- 
mara de baja presión a una hipopresión, a un enrarecimien- 
to, correspondiente a un vuelo artificial a una ascensión de 


3.500 metros, en cuya hipopresión se tuvieron durante una 
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hora. Resultados favorables se obtuvieron tanto en los ni- 
ños volados en avión como en los ascendidos artificialmente 
en la cámara de baja presión. De estos estudios se deduce 
que los resultados obtenidos utilizando la cámara de baja 
presión no desmerecen de los obtenidos utilizando aviones; 
tiene, además, aquel proceder la ventaja sobre éste de 
ser más barato y de que en la cámara de baja presión puede 
tratarse a los niños coqueluchoscs en todo momento, imde- 
pendientemente del tiempo que haga, cosa que no siempre 
sucede cuando se utiliza el avión. Juzgamos, pues, atrayente 
proseguir estudios sobre la utilización de la cámara de hi- 
pcopresión en el tratamiento de la tos ferina, indagando al- 
tura de ascensión más conveniente, duración de la estancia 
más eficaz y número de ascensiones más recomendable. En 


este sentido, cuando dispongamos de cámara de baja pre- 
sión, encauzaremos nuestras actividades. Una gran ventaja 


significará a este respecto la instalación que se está llevan- 
do a cabo de la cámara de hipopresión en la Facultad de 
Medicina de la Ciudad Universitaria, pues las futuras clí- 
nicas, abarrotadas de enfermos, estarán prestas a ofrecer 
dadivosas los enfermitas deseados. ¡ Y quién sabe si en el 
porvenir se descubrirán en la cámara de hipopresión virtu- 


des terapéuticas contra otras enfermedades! No olvidemos 


las profundas alteraciones orgánicas que en la altura se es- 
tablecen. ¡ Quién sabe si en los tiempos venideros se echará 
mano de alguna de ellas con fines terapéuticos! 
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Noticiario 








ERAS 


El Intendente general Excmo. Sr. De Diego, leyendo unas cuartillas en el acto de 
descubrir la lápida en la casa que habitó el heroico Comandante Haya. 


Homenaje a la memoria del Coman- 
dante Haya. 


Descubrimiento de una lápida en la 
casa donde vivió en Avila. 


Presidió el acto el Subsecretario del Atre, 
en representación del Ministro. 


El Cuerpo de Intendencia ha rendido 
homenaje a la memoria del Comandante 
don Carlos de Haya González, caído en 
el frente de Teruel como piloto aviador 
durante la Guerra de Liberación, y que 
fué antiguo alumno de la Academia de 
Intendencia en esta ciudad. 

El homenaje ha consistido en el des- 
cubrimiento de una lápida artística en la 
casa donde vivió. A este acto han acudi- 
do el General Subsecretario del Aire, se- 
ñor Sáenz” de Buruaga, en nombre del 
Ministro del Aire; el Intendente gene- 
ral don Angel de Diego, el Intendente 
general de Aviación señor Martínez He- 
rrera, el General Aranguren, el Inten- 
dente general señor Cordón, el Intenden- 
te general retirado señor Fuentes Arias, 
el Ayudante del Ministro del Ejército, 
con la representación del Ministro; Te- 
niente coronel Laborde, el Coronel Ledes- 
ma, de Intendencia, del Ministerio del 
Ejército. 

De Avila acudieron al acto el Obispo, 
doctor Moro; el Coronel Director. de la 
Academia de Intendencia, señor Panade- 
ro; el Coronel Gobernador militar, señor 
Gómez Manrique; Presidente de la Dipu- 
tación y demás autoridades y el Ayunta- 
miento, bajo mazas, 

Rindió honores a la llegada de los Ge- 
nerales una Sección de Tropas de la Aca- 
demia de Intendencia, con la Banda de 
música, y otra Sección de Tropas del cam- 
po de Aviación de Sonsoles, 


| Aspecto de la Plaza de 47rmas 
de la Academia durante la ce- 
lebración de la misa. 


El General Diego leyó una alocución 
e hizo un breve relato de los méritos con- 
traídos por el héroe en nuestra Cruzada 
como piloto aviador. Añadió que Carlos 
de Haya González, que alcanzó después 
la Cruz Laureada de San Fernando, es- 
tuvo en la Academia de Intendencia de 
esta capital, y que por eso se quiere aho- 
ra (perpetuar su memoria en esta lápida 
colocada en la casa donde él vivió. 

Seguidamente el Subsecretario del Aire 
tiró del cordón para descubrir la lámpi- 
da, mientras la Banda de música inter- 
pretaba el himno nacional. La inscrip- 
ción que contiene la lápida dice: “En esta 
casa vivió siendo alumno de Intendencia, 
de 1918 a 1921, el Comandante Carlos 
Haya González, que siendo piloto aviador 
encontró la muerte gloriosa en nuestra 
Guerra de Liberación el 21 de febrero 
de 1938 en el frente de Teruel. El Cuer- 
po de Intendencia del Ejército dedica este 
recuerdo a su memoria.” Sobre el emble- 
ma de Aviación figura el emblema de In- 
tendencia. Lleva la lápida, que es de már- 
mol rojizo con letras doradas, la fecha de 
julio de 1944. 

El acto resultó muy emotivo y bri- 
lante. 


Julio 19,4% 


Entrega de Despachos en la Acade- 
mia de Aviación de León. 


Con motivo de ser promovidos a Te- 
nientes profesionales los Oficiales alum- 
nos de la segunda promoción de la Aca- 
demia del Aire, el día 29 por la noche se 
celebró un brillante baile de gala en los 
salones del Círculo Leonés, al que asis- 
tieron también las comisiones de Jefes y 
Oficiales de la Escuadra, Artillería e In- 
fantería de El Ferrol del Caudillo, que 
fueron invitados a todos los actos por la 
Academia como correspondencia a las 
atenciones que dichas Unidades tuvieron 
para con los alumnos que días antes ha- 
bían visitado la base naval, 

El día 1 de julio se verificó la entrega 
de Despachos solemnemente, para lo cual 
se levantó un altar en la Cruz de ¡os 
Caídos de la plaza de Armas de la Aca- 
demia, artísticamente engalanad: A las 
diez y media de la mañana empezaión a 
acudir los invitados y autoridade: de la 
capital, entre las que figuraban el excelen- 
tísimo “señor General Gobernador mili- 
tar, excelentísimo señor Gobernador ci- 
vil, M. L señor Vicario Capitular, Jefe 
de log Cuerpos de la guarnición con re- 
presentaciones de Jefes y Oficiales de los 
mismos; presidente de la Audiencia, pxe- 
sidente de la Diputación, alcalde de León, 
directores de centros de enseñanza y nu- 
merosas jerarquías de F. E. T. y de las 
J. O. N. $. 

A las once de la mañana hizo su apa- 
rición en el aeródromo un “Junker” del 
Estado Mayor del Aire, en el que llega- 
ban a León los excelentísimos señores Ge- 
neral Subsecretario, General Director ge- 
neral de Instrucción y General Aymat, 
acompañados de sus ayudantes y otros 
Jefes del Ejército del Aire. El excelen- 
tísimo señor General Subsecretario fué 
recibido por el Batallón de Alumnos, que 
se encontraba formado en el Patio de Ar- 
mas, y dando frente al altar, con los ho- 
mores de ordenanza, y seguidamente el 
General Subsecretario pasó revista al Ba- 
tallón y a dos unidades de tropa que se 
encontraban formadas a continuación de 
los Oficiales alumnos. 

Inmediatamente comenzó la misa; con- 
cluída, el señor Coronel Director de la 
Academia se adelantó, y colocándose so- 
bre el estrado situado al efecto frente al 
grupo de los nuevos Oficiales profesiona- 
les, les dirigió la palabra para exhortar- 
les al perfecto cumplimiento de su deber 
en “su nueva situación militar y la conti- 
nuación de sus estudios de la profesión, 
que—dijo—en la Academia no habían he- 


cho más que iniciar, 


Terminado el discurso del señor Coro- 








El Coronel Director de la Academia durante la alocución a los nuevos Oficiales. 


nel, se procedió por las autoridades asis- 
tentes al reparto de los Despachos de los 
nuevos Oficiales, quienes a continuación 
se despidieron uno a uno de la Bandera 
de la Academia besando sus sagrados 
pliegues, 

Terminado este emocionante acto, se 
trasladaron las autoridades e invitados 
a la tribuna formada en las inmediacio- 
nes «de la torre de Mando, desde donde 
presenciaron el brillante desfile de las 
fuerzas de la Academia, y mandaron rom- 
per filas por última vez en la Academia 
a los nuevos Tenientes. 

Seguidamente, y en el local del bar de 
Alumnos, se obsequió con un lunch a los 
invitados y jerarquías, y a continuación, 
en el comedor de Alumnos, se celebró una 
comida, a la que asistieron las persona- 
lidades llegadas de Madrid y los profeso- 
res de la Academia. 

Terminados estos actos, y en el mismo 
avión en que hicieron su llegada, regre- 
saron de nuevo a Madrid las personalida- 
des citadas. 





Bendición del estandarte. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


mas, asistieron las primeras autoridades 
de dicha capital, presidiendo todas las 
ceremonias el excelentísimo señor Capi- 


tán General de Canarias, laureado Gene- 
ral don Francisco García Escámez. 


La bendición fué realizada por el re- 
verendísimo e ilustrisimo señor Obispo de 
la diócesis, doctor don Antonio Pildaín y 
Zaplaín, e inmediatamente ¡después de 
esta ceremonia fué ejecutada la entrega, 
que realizó, como madrina, la Delegada 
provincial de la Sección Femenina, seño- 
rita Fidela Romero Ojeda. 

Recibida la enseña por el Coronel Jefe 
del Regimiento, ¡se procedió a la celebra- 
ción de una misa de campaña, oficiada 
por el ilustrísimo señor Obispo de la dió- 
cesis, y terminada ésta, el excelentísimo 





Un momento del brillante desfile de las fuerzas ante las autoridades. 


Bendición y entrega de un estan- 
darte al Regimiento Mixto del Aire 
número 4. 


A las once de la mañana del día 25 del 
pasado mes de julio, festividad de San- 
tiago Apóstol, tuvo lugar en la plaza de 
San Telmo, de Las Palmas, la bendición 
y entrega de un estandarte al Regimien- 
to Mixto del Aire núm. 4, de aquella Zo- 
na aérea. 

Este estandarte fué donado por la Je- 
fatura provincial del Movimiento de Las 
Palmas de Gran Canaria y adquirido por 
aportaciones de todos los funcionarios de 
sus distintas dependencias, 

Al acto, en el 
que asimismo se 
hacía entrega de 
otras dos enseñas 
a la Base naval 
de Canarias y al 
Grupo Mixto de 
Ingenieros núm, 4, 
lambién de guar- 
nición en Las Pal- 


Desfile de las 
fuerzas. 


señor Capitán General, seguido de las 
autoridades y jerarquías, presenciaron el 
desfile de las fuerzas de los Ejércitos de 
Tierra, Mar y Aire, que rindieron ho- 
nores, 

Terminado el desfile, fué ofrecido un 
vino de honor a las autoridades e inyi- 
tados, en el transcurso del cual el exce- 
lentísimo señor Capitán General pronun- 
ció unas palabras resumiendo los actos 
celebrados, agradeciendo lais ofrendas del 
pueblo y la Falange al Ejército, y po- 
niendo de relieve la confraternidad exis- 
tente entre estas tres instituciones, pri- 
mordial circunstancia de la grandeza y 
bienestar de la Patria. 








Un ejercicio teórico en el curso de Sargentos de San. Javier. 


Escuelas para formación de Subofi- 
ciales. 


En diciembre de 1943 se publicó por el 
Estado Mayor el Reglamento para la ins- 
trucción de clases de tropa y Suboficia- 
les (núm. 4), y en febrero de este año se 
organizaron por la Dirección General de 
Instrucción los primeros cursos encami- 
nados a dar aptitud ¡para el ascenso a 
Cabos primeros y Sargentos de las dis- 
tintas Armas y Cuerpos de este Ejército. 

En las Escuelas de Badajoz y San Ja- 
vier se ha dado cima a tan interesante 
labor, pues si destacada es la formación 
del Oficial, no lo es menos lograr una 
buena aptitud para el Suboficial, que ha 
de ¡ser el instructor y moldeador más in- 
mediato de la vida militar del soldado. 

Los [programas para uno y otro han 
sido similares, dentro de la relatividad de 
función que corresponde a uno y otro em- 
pleo; pero el mayor acierto ha sido ha- 
cer convivir en vida militar de Unidad a 
personal de uno y otro empleo de las dis- 
tintas Armas y Cuerpos, que se desco- 
cian. 

Con ello se lleva a la práctica en los 
Suboficiales la realización de los felices 
resultados que con la preparación común 
se consigue en las Academias Generales 
de Oficiales. Con la vida de Escuela en 
común, tan distinta de la vida diaria del 
servicio, adquirirán lazos de compañeris- 
mo y mutuo conocimiento, de los que has- 
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que existir alguna variante en su apli- 
cación. 

Los programas abarcan tres grupos de 
materias: Cultura general, conocimien- 
tos militares y conocimiento aeronáuti- 
cos. 

Como prolongación del curso general, 
el personal de cada Cuerpo y Arma rea- 
liza una última parte del programa de- 
dicado a su propia especialidad. 

Importancia grande se ha dado a la 
exaltación de las virtudes militares, la 
disciplina y desarrollo de la cultura físi- 
ca (instrucción militar, gimnasia y de- 
portes), y es de enaltecer el elevado es- 
píritu demostrado por todos para poner- 
se a tono con el trabajo intenso de sus 
profesores y un estímulo grande por iu- 
grar una mejor formación profesiunal, 


Ejercicio de instrucción durante el curso, 


ta ahora tenían que carecer forzosamente. 

Con estas Escuelas se consigue tam- 
bién una unificación en cuanto a la pre- 
paración militar del Suboficial, que no 
se podía alcanzar en los antiguos cunsos 
regimentales, pues aunque los Regla- 
mentos sean únicos, forzosamente tiene 


Prácticas de tiro antiaéreo, 


que dará sus frutos al reintegrarse a sus 
unidades, 

En las fotos adjuntas se recog"n ¿res 
momentos de las actividades del curso «te 
Sargentos para ascenso a Brigalis en 
San Javier, tanto en la parte teórica co- 
mo en la instrucción práctica, 
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REV oI 
ESPANA 


Mayo. — Número $53, 27 de abril de 1944.-- 
El canal de Panamá (puntos vitales del mun- 
do).—Por- los cielos del mundo: Síntesis de un 
anhelo humano: El hombre quiere volar.—Panta- 
lla del aire.—Noticiario.—El mar: En la batalla 
naval de Yalu, la velocidad dió la victoria a la 
Flota japonesa.—¿Qué es un acorazado?—La vi- 
sión marinera del marqués de la Ensenada. 


Mayo.---Número 54, 4 de mayo de 1944.—El 
mar: La tragedia del primer acorazado hundido 
en tiempo de paz.—l)efensa y eficacia de los bar- 
cos-cisternas.—-Por los cielos del mundo: El aero- 
modelo que ha resuelto un probiema vedado a los 
aviones.—Noticiario, 


Mayo. —Número 58, 1 de junio de 1944.—El 
mar: Numerosas boyas de salvamento para los 
aviadores derribados en combate balizan el canal 
de la Mancha en toda su longitud.—Por los cie- 
los del mundo: Los misterios de la estratosfera y 
los problemas de la cstratonáutica. 


Mayo.—Núnicro 59, $ de junio de 1944.—Por 
los cielos del mundo: Para saber por qué vuela el 
avión hablemos un poco de otras fuerzas muy fa- 
miliares.—Pantalla del aire.—El mar: Adiestra- 
miento de las tripulaciones submarinistas para ser 
salvados en caso de hundimiento del buque: Nor- 
teamérica emplea el pulmón “Momsen”, que pue- 
de cortar la respiración si se asciende rápidamen- 
te.—Efemérides del mes de junio: Isaac Peral, 


Metalurgia y Electricidad.—Número 81, mayo 
de 1044.—Editorial: La guerra, pesa.—Las céle- 
bres pinturas de la gruta de Altamira, estudiadas 
en el extranjero.—Química en la metalurgia.— 
Metales.—Las grandes factorías españolas “Sa- 
kem” es el orgullo de la industria española de 
transformación metalúrgica.—La Escuela de Me- 
cánicos Laborde, de Andoain (Guipuzcoa).—Ver- 
daderas fórmulas de cálculo de cables concéntri- 
cos y de los condensadores “cilíndricos.—Estudio 
comparativo de los sistemas telefónicos. —Crónica 
técnica.—Crónica sindical. —Actividades, noticias y 
comentarios del mundo entero.—Legislación y dis- 
posiciones oficiales.---Sumario de revistas.—1Biblio- 
erafía.—Ofertas y demandas. 





Mares. —Número 3, mayo de 1944.-—Editorial: 
Escuelas para pescadores.—-lmportancia pesquera 
de la colonia de Río de Oro.—La sardina, ¿es 
emigrante o sedentaria?—Idealidad y ensueño de 
los vergeles marinos.—Los pingúinos.—Conserva 
y deshidratación.—Cervantes y la pesca.—Los pro- 
blemas pesqueros españoles.—Presencia del mar 
en las salas del Prado.-—La pesca en el mundo.—- 
La vivienda del pescado.—Sobre una doctrina ma- 
rincra española.—Centenario marinero de España. 
De Gelmírez a Bonifaz. —Boletín suplemento de 
Mares —Página de humor. 


Metalurgia y Electricidad —-Número 80, abril de 


1944. — Resurgimiento industrial. — La fundición 
maleable.—ILa radiación invisible en la metalurgia 
actual. — Estañado electrolítico. — Condiciones at- 


mosféricas y de confort en las minas de carhón.— 
Los mayores yacimientos de hierro en los Estados 
Unidos. — La industria española. — Necesidad de 
crear un estado de opinión para fundamentar sóli- 
damente el futuro eléctrico.—La fusión eléctrica 
y sus aplicaciones en la industria del vidrio.—5So- 
bre las comunicaciones radiotelcgeráficas con los 
submarinos de inmersión.—La soldadura eléctrica 
submarina.— En Barcelona reside la primera y úni- 
ca fábrica española de tubos y válvulas de Ra- 
yos X.—Pliegos de condiciones facultativas y nor- 
mas eléctricas de la RENFE.—Condictones para 
el suministro de acumuladores alcalinos. — Edu- 
quemos a los rayos.—Crónica técnica: Transpor- 
tador de sacudidas con accionamiento eléctrico.— 
El desarrollo del berilo. — Nuevo procedimiento 
norteamericano para el beneficio de minerales de 
cromo pobres.—Máquina de bobinar para la in- 
dustria eléctrica.—HEmpleo del estroncio en meta- 
lúrgica.—Prevención de incendios en aleaciones de 
magnesio. — Frenos eléctricos para remolques. 
Gasolina rica en octano.—Crónica social: Activi- 
dades, noticias y comentarios del mundo entero.— 
El mayor enemigo de la empresa: el accidente.— 
Legislación y disposiciones oficiáles.—Sumario de 
rcvistas,—Bibliografía.—Ofertas y demandas. 





STAS 


Mundo.—NXúmero 213, 4 de junio de 1944.— 
Preocupación por lo social.—-Alexander ha combina- 
do en Italia de manera hábil y oportuna el movi- 
miento de sus diversas columnas, —Churchill aconse- 
ja a Polonia que renuncie a su mital oriental y bus- 
que compensación a costa de Alemania. —Parece 
que el Ejército soviético prepara una nueva ofen- 
siva.—La Conferencia de la Oficina Internacional 
del Trabajo, reunida en Filadeifña, ha terminado 
sus deliberaciones.—La declaración de los prime- 
ros ministros del Gobierno inglés habla de sus 
proyectos internacionales para cuando llegue la 
paz—La organización del mundo futuro, según 
los aliados, se confiará a una nueva y mejorada 
Sociedad de Naciones.—Indice bibliográfico.—-La 
ocupación de Roma por los aliados plantearía nue- 
vos problemas de Derecho y Política internacio- 
na!l.—DPor la Hispanidad: En defensa del idioma. 
Eden afirma en los Comunes que los intereses 
británicos en Europa no se limitan a determinada 
zona del Continente.—-Inglaterra estudia la con- 
cesión de la autonomía al Sudán septentrional.— 
El “pulmón artificial” permite a los aviadores la 
cómoda respiración en vuelos a elevada altitud. — 
Félix Eboué, gobernador general del Africa ecua- 
torial francesa, ha fallecido en El Cairo.—La po- 
sesión y reparto del petróleo del Trak es uno de 
los problemas más importantes del Próximo Orien- 
te.—Las ideas y los hechos.—Pequeña historia de 
estos días.—Efemérides internacionales. 





Mindo.—Número 214, 11 de junio de 1944.— 
La más alta ocasión.—El frente elegido para el 
primer desembarco aliado comprende unos 1350 ki- 
lómetros de la costa francesa de Normandía.— 
Alemania afronta el ataque con unas setenta “di- 
visiones superdotadas y fuertes núcleos de reser- 
vas.—En todos los países sometidos al Eje existen 
núcleos de resistencia, con organización y eficacia 
muy  diferentes..——Mandos militares alemanes.— 
Mandos militares aliados.—Ocho Gobiernos espe- 
ran fuera de su patria el resultado de la invasión 
para trasladarse a territorio nacional.—HKEisenho- 
wer ha escogido para el desembarco inicial un lu- 
gar clásico, de gran importancia estratégica.—El 
principal problema de la invasión consistía para 
los atiados en disponer de suficiente flota mer- 
cante para el transporte.—Las ideas y los hechos. 
Textos alemanes y anglosajones sobre la invasión 
del Continente curopeo.—Las fuerzas de Alexan- 
der, después de ocupar Roma, se extienden por 
la desembocadura del Tiber.—Vuelve a plantear- 
se en Italia el problema político.—Tequeña his- 
toria de estos días.—Estados Unidos va a cons- 
truir tres portaviones de 45.000 toneladas, ver- 
daderas bases aéreas flotantes.—En las elecciones 
presidenciales de Cuba, el candidato oficial, pro- 
tegido por el Coronel Batista, ha sido derrotado. 
El desembarco a través de las noticias oficiales.—- 
Efemérides internacionales. 


ALEMANIA 


Fluyhafen.—Número 2, marzo de 1944.—La in- 
fluencia de la resistencia del cemento a la presión 
sobre la resistencia del hormigón a la presión 
(continuación y final).—7o00 vuelos de pruebas de 
las Instalaciones de degelación en los aviones de 
transporte y combate.—Instrumentos y medios 
para la lucha contra los parásitos.—Sección de 
personal. —Página de la Economía.—Breves noti- 
cias técnicas. 


Flugsport.— Número 4, 19 de abril de 10944.— 
La guerra aérea.—El “Stormovik II-2”, avión so- 
viético blindado para ataque en vuelo rasante.— 
El destructor inglés “Bristol Beaufighter”. — El 
“Boeing 40”.—La hélice de paso variable “Argus”. 
Colección de patentes.—Panorama aéreo.—Partes 
de guerra aéreos.—Aeromodelismo.—Correo  aé- 
rco.—Bibliografía. 


Kricgsmaritne—Número 7, abril de 1044.—La 
primera Cruz de Hierro de Caballero concedida 
a un Capitán de la Marina mercante.—Desembar- 
cos enemigos y sus recursos.—La promoción de 
oficiales navales.—El cuarto crucero hundido.— 
Lanchas rápidas ante las puertas de Inglaterra. 


Kriegsmarine.—Número 9, mayo de 10944.—Of- 
ciales alemanes condecorados con la Cruz de Hie- 
rro de Caballero.—Los que rompen el bloqueo.— 
Los motores “Diesel” de un submarino del Océa- 
no Glacial.—Antorcha de la destrucción.—Cade- 
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tes navales de hoy.--- Pilotos de submarino del 
- e .p . 
mañana. — ¡Qué jóvenes son nuestros Coman- 


dantes! 
FRANCIA 


I'Aerophile.—NXúmero 3. marzo de 1944.—Ge- 


" neralidades y Aviación.—El porvenir del personal 


navegante de la Aeronáutica civil (1. Saladin).— 
Historia ilustrada de la Aviación.—“Jeunes “Ti- 
ges”: Concursos. Cómo ha procedido el Jurado 
(L, Bathiat).—La distribución de los premios al 
Aero Club de Francia.—La clasificación por clubs. 
Extractos de los envíos de algunos ganadores del 
concurso.--Vulgarización acronáutica. ¿Qué es un 
aerodino? (E. Herrera).— Boletín del Acro Club 
de Francia.—Crónicas de “Vielles Tigcs”.--Los 
titulos.—-Fichas aeronáuticas. 





L'Air.—NXúmero 540, marzo de 1944.-- lez años 
de aviación.—En el ciclo de AÁnnam.—-Los secre- 
tos del sonido.—De todo un poco.-—La Ay:ación 
civil después de la guerra. Es preciso preocuparse 
desde hoy del reclutamiento y de la formación de 
los “navegadores”.— Múltiples utilizaciones de un 
himotor ligern.—YE1l bombardero alemán Dornicr 
“Do 2175”.—Al filo del aire.—Con las “Vielles 
Tiges”. —¿Es posible la construcción de aficio- 
nado? 


Journal de la Marine Marchande ct de PEm- 
pire Francats, —Número 1.272, 4 dle mayo de 1944. 
La Vlota mercante británica podrá después de la 
guerra mantener su: importante contribución al 
equilibrio de la balanza comercial. (Un discurso 
de lord Essedon en Londres).—--La evolución del 
armamento del barco atunero.—Relaciones de pes- 
ca.—La vida marítima francesa.—Novedades en 





construcción naval soldada.—El mar Muerto.— 
La guerra marítima. -- La vida marítima en el 
extranjero. 


Journal de la Marine Murchande ct de UEm- 
pire Francais.—Número 1.273, 11 mayo de 1944. 
Las responsabilidades del jefe de las Empresas 
ante el porvenir de la economía francesa.—Nave- 
gación interior, Las seguridades  fluviales.—Xl 
tráfico fluvial.—-Las calderas modernas de la Ma- 
rina mercante.—La parte posible de colonias fran- 
cesas en el porvenir del diamante.-- La vida ma- 
rítima en el extranjero, 


Journal de la Marine Marchande ct de Plóon- 
pire Francais. —Número 1.274, 18 mayo de 1944. 
Una indemnización de salvamento «e 12 millones. 
La pesca marítima, La evolución del armamento 
del barco atunero.—Relaciones de pesca.—La vida 
maritima francesa.—Importancia de Dunquerque 
en nuestra historia marítima francesa. — Marse- 
lla: Fisonomía del puerto.—Seguridades maríti- 
mas, terrestres, aéreas. —El mundo marítimo.— 
Construcción, reparación de navíos, máquinas, 
motores.—Fijación de las características de un 
navío de carga en función de un tráfico determi- 
nado.—Noticias técnicas. — La vida maritima en 
el extranjero. 





INGLATERRA 


The Acroplanc.—Número 1,722, 26 de junio de 
1044.—El desarrollo del hombardero.—Cuestiones 
del momento.—La guerra en cel aire.-—TPranspor- 
te aéreo. Competencia en cl acropuerto de Lon- 
dres.-—Noticias de la semana.—Objetivos ferro- 
viatios de las fuerzas aéreas aliadas en Occiden- 
te. —-Tropas aerotransportadas por Atvspecd.—El 
“Airspeca” Horsa 1, planeador de transporte. — 
Patrulla costera r1014-1918.— Correspondencia. 


SUIZA 


Interavia.—-Número 917, 28 de abril de 1944.— 
¿Llegará el final como el comienzo? —Política a6- 
rea: España-Alemania: Agregado aéreo. —Hun- 
eria-Alemania: Ayudante del Agregado aérco.- - 
Estados Unidos-Suecia: Agregado aéreo adjunto. 
Estados Unidos-Inglaterra: Muerte del Agregado 
militar. — Argentina-Estados Unidos: Agregados 
ascendidos. — Naciones Unidas-Neutrales: Presión 
sobre los neutrales. El caso de Turquía.—Esta- 
dos Unidos-Inglaterra: Todavía la cuestión de las 
bases.—Naciones Unidas: Negociaciones de petró- 
leos.—Estados Unidos: Muerte del secretario de 
Marina, Frank Knox.—Inglaterra: Suspensión 11- 
tegral del tráfico. Presupuesto de guerra.—Sul- 
za: Exito del noveno empréstito de guerra, etc. 
Ytalia: Nuevo Gobierno Badoglio.—Grecia: Nuc- 
va modificación del Gabinete exilado. — Francta: 
Gabinete de M. Déat, Ministro de Trabajo.—Y u- 
goslavia-Africa del Norte francesa: Representa- 
ción. —U. R. S. S.-Finlandia: Pasos de paz sepa- 
rada.—Técnica e Industria: Inglaterra: “Hawker 
Tempest”. “Hawker Tornado”. “Spitfire pe A 
“Fairey Barracuda”, Power Jets, Ltd. A. W. 
Hawksley, Ltd. Escuela de Ingenieros De Havil- 
land.—Comité de la R, A. S. Producción de 
aviones. Industria de aluminio.—Inglaterra-Esta- 
dos Unidos: Libramiento del cienmilésimo motor 
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“R. R, Merlin”.-—Estados Unidos-Inglaterra: Vi- 
sita al Rey de un industrial. —Estados Unidos: 
“Martin JRM-1”, “Martin PBM-3 Mariner”. 
“Consolidated CB-24”. “Douglas P-70”. “Curtiss 
Helidiver”. “P-51B Mustang”. “Republic P-47D”. 
“Republic P-47 Thunderbolt”; producción. Heli- 
cóptero sanitario. “Waco CG-13”. Producción de 
aviones. Comisión especial de la Defensa Plant 
Corp. Producción de postguerra. Distinción.— 
Canadá: “De Havilland Mosquito”, fabricado ba- 
jo licencia. Producción de aviones. Liquidación 
de la Associated Aircraft.—Alemania: “Junkers 
Ju-87”, “Arado Ar-240”. “Blohm € Voss BV-222”. 
“Focke-Wulf Fw:-200K2”.—Francia: Hidroaviones 
de transporte pesado “SE-200”. Gnóme Rhóne, fábri- 
ca de Limoges. Muerte de Jules Gastambide.— 
Japón: Construcción de aviones. — Australia: 
Construcción de aviones.—Argentina: Biplaza-en- 
trenamiento Impa “Tu. Sa. O”, Talleres de re- 
visión de las Fuerzas aéreas.—Aviación Militar: 
Inglaterra-Estados Unidos: Mando de las fuerzas 
aéreas de invasión. Mando en.Sudeste de Asia.— 
Estados Unidos-Inglaterra: Distinciones.—Estados 
Unidos-Naciones Unidas: Libramientos de présta- 
mo y arriendo.—Neutrales: ¿Utilización de los 
aviones obligados a aterrizar?—Estados Unidos: 
Caza-bombarderos. Flota aérea primera. “As” de la 
Aviación de caza. — Inglaterra-Estados Unidos: 
Avión de transporte derribado. Ascensos, nom- 
bramientos. Muerte de un aviador.—Alemania: 
Distinciones; muerte de un aviador. Alto Mando; 
ascensos; cambios. Muerte del Coronel-general 
Hube.—U. R. S. S.: Mariscal Vassilevski.—Hun- 
gría: Nuevo jefe de Estado Mayor.—Japón: Nom- 
bramiento.—Africa del Norte francesa-Inglaterra- 
Italia: Estados Mayores de enlace, —Suecia: Ac- 
cidente del jefe de las Fuerzas aéreas. Adminis- 
tración de las Fuerzas aéreas. —Defensa y Pro- 
tección aéreas: Francia: Ataques aéreos anglo- 
americanos contra París, etc.—Estados Unidos: 
Ingresos de explotación del tráfico interior. Ad- 
ministración de la Aeronáutica  civil.—Estados 
Unidos-Venezuela: Mueva Compañía de transpor- 
tes aéreos.——Terranova: North Atlantic Airways. 
Inglaterra: European Airport Corp. L. Armado- 
res de transportes aéreos.—Africa del Norte fran- 
cesa: Programa aeronáutico. — Suecia-Inglaterra: 


" 


Línea Stokolmo-Escocia, suspendida. — Alemania- 
Suecia-Dinamarca: Suspensión del tráfico. — Sue- 
cia: Aeropuertos. — Finanzas aeronáuticas: Esta- 
dos Unidos: Resultados de Standard Oil.—Suiza: 
Resultados de Saia. — Suecia: Resultados de $. 
K. F.—Aviación privada: Dirección General de 
Aeronáutica Civil en Argentina.—Turquía: Aso- 
ciación aeronáutica.—Francia: Detención de Ma- 
ryse Bastié. 


Luftfahrt.—Mayo de 1944.—Industria, economía 
y finanza de Aeronáutica: Japón: Industria aero- 
náutica.—Suiza: Industria aeronáutica.—Inglate- 
rra: Déficit de trabajo.—Gastos y beneficios pro- 
ducción aviones.—Nuevos directores de la Com- 
pañía De Havilland. — Balance de la Compañía 
Deowty Equitment Ltd.—Canadá: Exportación 
de aviones.—Construcción del “Ayro “York” — 
Estados Unidos: Fábricas Estado postguerra.—Ca- 
rencia aviones postguerra. — Aircraft Export 
Corp.—Servicio obligatorio trabajo.—La Bell Air- 
craft Corp reintegra préstamo. Director de la 
Bendix Aviation. — Centro experiencias hélices 
“Curtiss”.—Nuevo nombre: de la Fairchild Avia- 
tion.—La General Aviation adquiere la Tennesse 
Aircraft Co. — General Motors. — Interstate Air- 
craft.-—Nash-Kelvinator Corp (personal).—.Aircoo- 
led Motors Corp (personal).—E. 1. Du Pont (cons- 
trucciones).—Us Plywood Corp C(beneficios).—Dé- 
ficit trabajo por huelgas 1943.—Excedente alumi- 
nio.—Ampliación empresa Basic Magnesium Inc.— 
Caucho sintético mejorado. — Nueva instalación 
producción butadios. — Jamaica: Yacimientos de 
bausita.—Haiti: Yacimientos de batisita.—Aeronán- 
tica mihitar.—Política aérea: U. R. S. S.: Avión 
combate “IL-3”, en acción.—Suecia: Accidente aé- 
reo jefe Arma aérea.—Servicio Meteorológico del 
Aire.—Aterrizajes forzosos aviones extranjeros.— 
Alemania: Munición “Espantajo” Artillería anti- 
aérea.—Barcos salvamento.—Suiza: El bombardeo 
de Sthaffhausen.—Irlanda: Aterrizaje forzoso avio- 
nes extranjeros. — Inglaterra: Vuelos colocación 
minas.—Incorporación voluntarios R. A. F.—Per- 
sonal instruido por Air Training Corps.——Personal 
indio infraestructura.—Nuevo aeródromo en Es- 
tados Unidos.—Estados Unidos: Los ataques aé- 
reos a Londres.—Nombramiento en el Arma aé- 
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rea.—Venta de aviones Escuela.—Aparatos para 
la D, C, A., mejorados.—D, C. A. eficaz.—AÁero- 
náutica civil: Airopia, Sociedad Internacional Ae- 
ronáutica civil—European Airport Corp.—Ingla- 
terra: Conferencia Sociedades tráfico aéreo.—Ir- 
landa: Interrupción tráfico con Inglaterra.—Cana- 
dá: Actividad y propósitos de Trans Canadá Air 
Lines.—Servicios de la Canadian Pacific Air Li- 
nes.—Estados Unidos-U. R. S, S.: Próximas con- 
versaciones regulación futuro tráfico aéreo mun- 
dial. — Estados Unidos: Proyecto fundación All 
America Flag Line, Compañía Pan Americana trá- 
fico aéreo.—Planes ampliación Sociedad Tráfico 
Aéreo Braniff Airways.—Beneficios líquidos Con- 
tinental Airlines Inc.-——Nueva línea aérea a Sud- 
américa de la Eastern Airlines.—Rendimiento de 
la North West Airlines.—Colaboración Pan Ame- 
rican Airways Bahamas Airways. — Aumento de 
rendimiento Pensilvania Central Airlines.—Finan- 
zas postguerra de la United Airlines Inc.,—Nueva 
designación de la United Airlines.—Beneficios lí- 
quidos 1943 de la Wester Airlines.—Descenso ta- 
rifas tráfico aéreo.—Habilitación del correo aéreo 
interestatal.—Campos de aterrizaje en edificios de 
correos.—Estados Unidos-Uruguay: Servicio aéreo 
transporte.-—Bolivia: Nueva línea del Lloyd aéreo 
boliviano.—Terranova: Fundación de la “Airtrans- 
port Ltd.—Australia: Nuevo proyecto de tráfico 
aéreo.—Técnica aeronáutica: Inglaterra: Monopla- 
za caza supermarine “Spitfire XI”. —Brewster 
“Bermuda”.—El “Mustang I11”.—-“Percival “Proc- 
tor IV”.—E1l motor de aviación “Sabre Napier.—LEl 
motor de aviación “Roll-Royce “Griffon”.—Austra- 
lia: Armamento del caza monoplaza “Boomerang”. 
Estados Unidos: El “BTD-1 Douglas”.—El “North 
American AT-24”. — El “Northrop P-61”. — El 
“Vought “Corsair II”. — Henry Káiser constru- 
ye autogiros.—Nuevo caballete de motor.——Embala- 
je aviones caza a ultramar.—Hélices paso variable 
para aviones ligeros. — Dispositivo hidráulico de 
montaje para hélice. — Carburador de inyección 
“Bendrix”.—Cosquillas aluminio-acero para cilin- 
dros.—Paracaidas-catapulta.—Dictáfaono para per- 
sonal de a bordo.—Nueva rueda aviones gran ad- 
herencia.—Cámaras baja presión móviles.—Mate- 
rias artificiales de fibra de vidrio.—Paño acero 
electrolítico sobre goma. 
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